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Per parlar de la logística portuària és necessari tenir en compte de tota la cadena 
logística internacional al darrere, basada en la globalització del comerç mundial i 
conforme amb totes les operacions que s’inicien amb l’obtenció de matèries primeres 
per part de l’empresa exportadora fins al consum directe per part del usuari final. 
En aquest sentit, el present treball basat fonamentalment en l’anàlisi de la logística 
portuària i de la seva gestió, descriu inicialment les operacions logístiques del transport 
des de la perspectiva de l’exportador i de l’importador, la manera en que la mercaderia 
és transportada, emmagatzemada i distribuïda per portar-la finalment als destinataris de 
la càrrega i després, en més detall, per a cada tipus de port, es descriuen les operacions 
i la logística portada a terme per a cada tipus de port. 
Les operacions d’exportació i importació desenvolupades pels ports espanyols, es 
descriuen les zones portuàries espanyoles i les societats portuàries regionals de servei 
públic establertes en cadascuna d’aquestes zones. 
Es descriu la infraestructura portuària amb que compte cadascuna d’aquestes societats, 
el tipus de càrrega que es manipula, els serveis que ofereix i les operacions que duen a 
terme en cadascuna d’elles, ja sigui per mitjà d’operadors del port o amb maquinària, 
equip, i personal propi. 
Més enllà dels ports estan les plataformes logístiques, encarregades a gestionar i 
distribuir el producte per tot el territori, ja sigui per terra, aire o mar. 
També s’ha de tenir en compte les infraestructures que aquestes tenen , han de disposar 
una gran xarxa per a poder distribuir el producte, amb la major rapidesa possible, a 
l’igual que rebre un producte per enviar-lo a algun altre destí en l’interval de temps 
més breu possible.  
Finalment es descriuen els principals indicadors de les activitats, sota les quals es 





2 Objectiu general 
Establir i analitzar els elements essencials i necessaris de la logística per al 
funcionament d’un port.  
2.1 Objectius específics 
1. Determinar i il·lustrar els elements essencials de la logística portuària 
internacional. 
2. Determinar els diferents tipus d’instal·lacions portuàries i la infraestructura 
utilitzada per cada un d’ells. 
3. Establir i il·lustrar la infraestructura de les terminals portuàries de la Badia 
d’Algeciras, Barcelona i València. 
4. Establir els serveis portuaris oferts per cadascun dels ports. 
5. Indicar el funcionament de les plataformes logístiques i la seva comunicació 
amb els ports. 
6. Definir la relació entre el port i la ciutat. 
3 Justificació 
La cadena logística no comença en els ports, en realitat comença en el lloc de producció 
de la matèria primera i va fins als centres de consum en els països destinataris. Les 
zones d’Activitats Logística Portuària generen valor afegit de diverses maneres com 
poden ser l’agrupació/desagrupació de càrregues, l’embalatge, el paletitzat, 
l’etiquetatge, etc. Aquests serveis de valor afegit es poden concretar gràcies a la ruptura 
de càrrega que es realitza quan es duu a terme el canvi de mode (marítim a terrestre), el 
que es coneix com, la funció logística del port. 
Es justifica la determinació i il·lustració de la logística intermodal i de la infraestructura 
requerida per un port i la compilació de la informació sobre les condicions en que es 
troben operant les terminals portuàries de servei públic, amb la finalitat de que serveixi 
de paràmetre de competitivitat en relació als demés ports. 
En aquest sentit, les estadístiques o indicadors de volum mogut i facturació de les 
diferents terminals, són un paràmetre de comparació important. 
Abans d’analitzar la logística portuària aclarim alguns termes i definicions dels 






Són tots aquells materials, matèries primeres, productes elaborats o semielaborats que 
poden ser objecte de les operacions d’envasament, embalatge, unitarisme, manipulació, 
emmagatzematge i distribució per mitjà del transport. 
Càrrega a granel 
És tota càrrega sòlida, líquida o gasosa, transportada en forma massiva, homogènia, 
sense empaquetatge, la qual cosa, la seva manipulació usual no deixa de fer-se per 
unitats. Normalment la càrrega se sol fer utilitzant culleres, equips mecànics de succió i 
transport, o canonades per al cas de líquids i gasos. 
Càrrega en contenidors 
Són les mercaderies que, independentment de la seva condició d’embalatge, han estat 
disposades en una unitat de dimensions convencionals o normalitzades, per a ser 
manipulades mecànicament en un sol moviment. 
Càrrega general 
És tota la càrrega en contenidors,  palets o semblants, o que ha estat embalada de 
qualsevol manera. Es considera càrrega general a aquells paquets individualitzats, 
cadascun amb una marca o pes, que es carreguen o descarreguen amb les grues del propi 
buc o de terra, ubicades en el moll, i que a efectes pràctics són empacades, envasades, o 
manipulades en bobines o perfils siderúrgics a granel, maquinària, automòbils i 
estructures metàl·liques. 
Unitarisme 
Es defineix com a unitarisme l’agrupament d’un conjunt de productes homogenis o no, 
agrupats per mitjà d’un dispositiu que pot ser manipulat, emmagatzemat i transportat 
per mitjà de transport o de manipulació com a una unitat de càrrega independent. 
Exportador 
Corresponen a les empreses productores o distribuïdores, les quals, els seus clients es 
troben tant si és fora del país com en localitats distanciades dintre d’aquest, i per tant el 
seu negoci necessita utilitzar com a eix de transferència les instal·lacions portuàries, 
passant a formar part, aquests últims, un esgraó més de les seves cadenes logístiques de 
negoci. Aquesta cadena acaba amb la recepció del producte en les pròpies instal·lacions 
del client. 
Intermediaris 
Empreses que realitzen i gestionen el trasllat dels productes des del seu lloc d’origen 
(exportadors) fins a l’importador. Dintre d’aquest ampli conjunt d’empreses es troba el 
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port (tota la seva infraestructura tant operativa com administrativa), Navilier, Agents de 
Duanes, Agents Marítims, Agents de Càrrega, Operadors Transportistes, Operadors 
Logístics o Proveïdors de Serveis Logístics Integrals, Operadors Portuaris, etc. 
Específicament, s’està parlant de tot el treball necessari per a que els productes arribin 
als seus consumidors finals, en el quan es veuen involucrats molts actors, tenint una 
gran importància la coordinació entre aquests. 
Importador 
Empreses distribuïdores, o productores que els seus proveïdors es troben a l’estranger i 
de vegades en el mateix país, que tenen la necessitat de transferir els seus productes a 
través dels ports. 
Activitat Portuària 
Es consideren activitats portuàries la construcció, operació i administració de ports, 
terminals portuàries; els emplenaments, dragats i obres d’enginyeria oceànica; i, en 
general, totes aquelles que s’efectuen en els ports i terminals portuàries, en els ports 
esportius, en les construccions que existeixen sobre les platges i zones de baixamar, i en 
les vores dels rius on existeixin instal·lacions portuàries. 
Navilier 
S'entén per navilier o empresa naviliera aquella persona física o jurídica que, utilitzant 
bucs mercants propis o aliens, es dedica a explotar-los, fins i tot quan això no 
constitueix la seva activitat principal, sota qualsevol modalitat admesa pels usos 
internacionals. 
Agent de duanes 
Aquesta activitat té diferents denominacions en el comerç exterior: agents de duanes, 
agent fiançat de duanes, intermediari duaner, “custom broker”, comissionista de duanes, 
etc. És l’empresa que té la doble missió de representar a l’usuari (importador i 
exportador) davant l’autoritat duanera respectiva i assessorar-la en matèria de 
procediments, tràmits, documents i altres activitats connexes relacionades amb el procés 
d’exportar o importar. 
Consignatari 
És l’empresa que representa l’armador en el port o en terra ferma, per l’atenció de la 
tripulació i la càrrega, com també donar claredat i certesa a qui es serveixen d’aquesta 
via o duen a terme activitats relacionades com poden ser els usuaris i/o autoritats 
públiques. Un agent marítim es limita bàsicament a l’atenció que demana la nau en port, 
sota aquesta circumstància la relació entre el propietari de la càrrega i l’agent és 
indirecte. Altres agents marítims, depenen del contracte pactat amb els armadors o 
propietaris del buc, expandeixen els seus serveis a les activitats comercials que demanda 
el negoci marítim com l’emissió del coneixement de l’embarcament, contacte amb el 
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client, reserves d’espais, subministrament de tarifes, subministrament de contenidors, 
assessorament en la manipulació de la càrrega, etc. 
Magatzems generals de dipòsit 
Empreses que actuen com a agència de duanes respecte a les mercaderies consignades o 
endossades al seu nom amb el degut aval de l’Agència Tributària. 
Agent de càrrega 
És un prestador de serveis especialitzat en comerç exterior que duu a terme activitats per 
solucionar per compte dels seus clients tots els problemes implícits en el flux de 
mercaderies. Soluciona per l’importador/exportador, qualsevol problema vinculat amb 
el transport, consolidació, emmagatzematge, manipulació, embalatge o distribució dels 
seus productes. 
Operador portuari 
Empresa que presta serveis en el port, directament relacionats amb l’entitat portuària, 
tals com la càrrega i descàrrega, emmagatzemament, practicatge, remolc, estiba i 
desestiba, maneig terrestre de la càrrega, dragat, classificació, reconeixement i ús. 
Dàrsenes de maniobra 
Àrees dintre dels ports destinades a les maniobres de preparació del buc per 
l’apropament o la partida del moll. 
Obres d’abric 
Estructures de roca en concret anomenades espigons que serveixen per donar protecció 




5 La cadena logística internacional 
En el marc econòmic mundial marcat per la globalització i l’augment de les 
transaccions entre els països, la logística ocupa un paper fonamental en relació amb les 
empreses productores de béns i serveis, així com en el sector dels transports. 
Els conceptes producció, comerç i transport, dintre d’aquest nou esquema, no es pot 
analitzar de forma separada, un no té raó de ser sense els altres. Una producció altament 
eficient no garanteix nivells de competitivitat en els mercats si no es compte 
simultàniament amb un transport altament eficient i competitiu. La competitivitat en els 
processos productius, en el transport i en la transferència de les mercaderies és un 
requisit per millorar les condicions de participació d’un país en els mercats 
internacionals. 
En aquest sentit la logística internacional s’ha convertit en un dels sectors clau en 
l’actual entorn econòmic mundial i és un element imprescindible pel posicionament de 
qualsevol país en el panorama econòmic internacional, ja que els costs del transport 
terrestre representen un promig del 40% del comerç exterior espanyol, el qual inclou el 
cost del charter  (22%), costs de l’asseguradora, costs de l`espera de l’equip i càrrega en 
els llocs d’origen/destí, càrrega i descàrrega. 
5.1 Transporte, emmagatzemament i distribució de la càrrega 
En la cadena logística formada per totes les operacions logístiques, que van des de 
l’obtenció de les matèries primeres fins al consum directe per part dels clients finals, els 
ports juguen un paper preponderant en la generació d’avantatges competitives en les 
empreses. 
Sense importar els operadors que intervenen en el comerç internacional, a continuació 




CADENA LOGÍ S TI CA 
PAI S D’ORI GEN 
    
OPERADORS LOGÍST ICS ORIGEN OPERADOR DEST Í 
EXPORT ADOR T RANSPORTE PORTO T RANSPORT PORT DEST Í DESCÀRREGA
Fig. 1 Cadena logística del país d'origen. Font: Elaboració pròpia 
15 
 
5.2 L’empresa o fàbrica exportadora 
L’empresa exportadora des del país d’origen, adquireix les matèries primeres i amb la 
seva infraestructura tecnològica fabrica els productes per la exportació, per mitjà d’una 
organització duanera, la qual realitza els tràmits d’exportació pel port o per les fronteres 
del país veí al qual s’exporta. 
En la fàbrica la càrrega general (productes acabats) són envasades, empaquetades, 
embalades i emmagatzemades algunes vegades per unitarisme o paletitzades, altres 
vegades no, però es disposen en l’inventari del magatzem de productes acabats per ser 
transportats cap als ports, Magatzems Generals de Dipòsit o Plataformes Logístiques, 
per qualsevol medi de transport, ja sigui per via marítima, fluvial, terrestre, fèrria o 
aèria, on són emmagatzemats, etiquetats i/o paletitzats o contenidors i posteriorment 
distribuïts als ports per on han de ser exportats.     
5.3 El transport 
En la majoria dels països el transport per carretera es el mode més emprat per ubicar les 
mercaderies en els ports o distribuir-les per tot el seu territori ja que la majoria de les 
regions en desenvolupament estan connectades a través d’una xarxa de carreteres amb el 
port. Des del punt de vista del cost transportat (Tm/Km.), el cost aeri és el més costós 
seguit del transport ferroviari, després el transport marí i per últim el de carretera. 
La funció del transport s’encarrega de totes les activitats relacionades de manera directa 
o indirectament amb la necessitat de situar els productes en els punts de destí 
corresponents, tenint en compte la seguretat, el servei i el cost. 
Productes com els hidrocarburs i combustibles generalment són transportats des dels 
llocs d’explotació i refinació per canonades de conducció fins als emplaçament 
d’emmagatzemament des d’on són conduïts també per canonades fins als bucs tanc 
especialitzats en el transport dels mateixos. 
El granel sòlid tipus ordi, blat, blat de moro, etc., són transportats per carretera i/o via 
fèrria fins als sitges o bodegues d’emmagatzemaments de ports especialitzats en la carga 
de granel sòlid, des d’on són carregades als bucs especialitzats en el transport marítim 
d’aquest tipus de càrrega. 
El carbó a granel és també transportat des de les mines d’explotació per carretera o via 
fèrria fins als patis d’emmagatzemament de les terminals carboníferes, on després són 
portats per mitjà de la logística disponible pel port fins als bucs que han de portar-ho al 
país importador. 
El transport s’encarrega de traslladar el producte des del magatzem (punt d’origen), fins 
el lloc de destí. S’ha de mencionar que el transport és de gran importància dintre del 
món de la distribució. 
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El concepte de transport està relacionat amb l’anomena’t temps de transport, el qual 
consisteix en que la matèria primera (mercaderia, càrrega o productes acabats) s’ubica 
en el moll d’un port per carregar o descarregar fins que el producte arriba al país de 
destí i es distribueix des del port de destí fins la seva destinació final. Aquí s’inclouen 
conceptes com temps d’espera, càrrega/descàrrega de vehicles, parades en ruta, 
càrrega/descàrrega dels vaixells, transbord, etc. 
Les operacions que componen el transport de càrrega són: 
 La càrrega des de la fàbrica o mina fins al camió o vagons del ferrocarril. 
 Transport primari, quan no es porta directament al lloc d’emmagatzemament del 
port. 
 Operacions de càrrega/descàrrega, quan es porta al lloc d’emmagatzemament i 
d’allà al port. 
 Transport secundari, quan es transporta del magatzem al port. 
 Operacions de descàrrega, emmagatzemament i càrrega en el port. 
Cadascun dels operadors de la cadena logística del comerç internacional de conformitat 
amb el seu objecte social, disposa d’un conjunt de medis, equips, maquinària, processos, 
procediments i mètodes, i tecnologia informàtica i de comunicacions necessaris per dur 
a terme l’organització de la seva empresa, o del seu servei, i especialment de la 
distribució del seu producte o servei. 
No obstant, actualment existeixen empreses que han evolucionat ajustant-se als 
requeriments globals, suportant el transport i manipulació de la càrrega des del punt de 
sortida en l’origen fins l’entrega en el destí i estan en capacitat de brindar tots els serveis 
connexes amb la cadena logística de manera integrada, procés que és conegut com 
logística integral d’exportació. 
En alguns països, ja existeixen les Plataformes Logístiques, dintre del port o prop d’ell i 
allà s’organitzen les activitats relatives al transport, a la logística i a la distribució de 
mercaderies, tant per al trànsit nacional com per l’internacional. Altres països, tenen la 
seva zona industrial al voltant del port, des d’on es coordinen i realitzen totes aquestes 
activitats. 
5.4 El port 
Els ports han evolucionat al llarg dels anys fins a convertir-se en grans nodes logístics. 
El nou enfocament dels serveis portuaris i la seva gestió enfocada al client i a la qualitat, 
ha generat un port modern, que va més enllà de les funcions pròpies tradicionals, fent-se 
veure’s com un instrument al servei del comerç exterior que com a centre de distribució 
i emmagatzemament ofereix serveis logístics de valor a tota la cadena d’operadors de la 
logística internacional. 
Un port per ser eficient requereix de molt bones infraestructures, superestructures, 
equipament i comunicacions. 
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En efecte els ports són àrees multifuncionals, comercials i industrials on les mercaderies 
són carregades i descarregades i no només estan en trànsit sinó que també són 
manipulades o transportades, emmagatzemades i distribuïdes. 
Quan la mercaderia arriba al port per mitjà dels operadors logístics del port, aquesta és 
descarregada del mitjà de transport, emmagatzemada, manipulada i carregada al buc per 
mitjà de les grues del buc, grues pont, grues terrestres o canonades depenent de si el 
tipus de càrrega és càrrega general, granel sòlid, carbó a granel, contenidor o granel 
líquid i col·locada a disposició en el vaixell que ha de transportar-la via marítima fins al 
port de destí del país importador. 
Quan la mercaderia arriba per via marítima fins al port de destí del país importador, en 
aquest port es generen les mateixes operacions logístiques del port d’origen del país 
exportador, però a l’inversa, és a dir que del buc es descarrega per mitjà de les grues del 
buc, grues pont, grues terrestres o canonades depenent del tipus de càrrega i es 
transportada fins al lloc d’emmagatzemament del port, on després dels tràmits duaners 
respectius és transportada per l’operador logístic terrestre, ja sigui per via ferroviària o 
per via terrestre fins les Plataformes Logístiques, Magatzems Generals de Dipòsit o fins 
l’empresa o fàbrica importadora, qui la distribuirà fins als usuaris finals, utilitzant, 
generalment, els mateixos nodes de transport utilitzats en el país d’origen o exportador.  
 
CADENA LOGÍ S TI CA 
PAÍS DE DES TÍ 
   
OPERADORS LOGÍST ICS DEST Í 
PORT T RANSPORT IMPORT ADOR USUARIS 
Fig. 2 Cadena Logística del país destinatari. Font: Elaboració pròpia. 
6 La Logística Portuària 
La Logística es defineix com el conjunt de mitjans i mètodes necessaris per dur a terme 
l’organització d’una empresa, o d’un servei, especialment de distribució de menor cost i 
en el menor temps. 
Els ports són empreses que formen part del sistema integrat de la cadena logística global 
i interfereix entre els diferents modes de transport que promouen el desenvolupament i 
la competitivitat dels països. On les mercaderies no només estan en trànsit sinó que 
també son manipulades i distribuïdes i en alguns casos ports són manufacturades. 
Així, tant per l’importador o exportador, el port passa a ser un soci de negocis, degut a 
que l’eficient maneig de la càrrega i la reducció de temps d’espera, facilita el cicle 
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econòmic de dites empreses. No només això, sinó que influeixen fortament en els costs 
finals de venta i qualitat dels seus productes, que en gran mesura determinaran l’èxit 
d’un negoci. 
En els ports es desenvolupen operacions i activitats, que de forma planificada i ordenada 
comporten el compliment del seu objectiu, que és, l’eficiència i satisfacció dels seus 
usuaris amb la finalitat d’obtenir major rendibilitat. 
L’eficiència d’un port no només es basa en la disponibilitat o adquisició 
d’infraestructures, superestructures i equipament adequat, sinó també en la 
implementació de bons sistemes de comunicació. 
En aquest sentit la logística portuària es pot definir com l’estratègia de funcionament 
d’un port, amb la infraestructura necessària per l’arribada i atrac de vaixells, descàrrega, 
càrrega, emmagatzemament, transport i distribució de mercaderies. 
La logística d’un port necessària per ser competitiu involucra les següents zones: 
 
Fig. 3 La logística portuària. Font: Logística e intermodalidad 
6.1 Zona marítima 
Aquesta zona es troba conformada per les àrees de serveis que requereix el buc per 
atracar en el moll, les quals són les obres d’abric o protecció del canal d’accés i les 





        Fig. 4 Canal d'accés port Lázaro Cardenas. Font: www.panoramio.com 
 
6.2 Zona terrestre 
Aquesta zona està composa pels molls d’atracament del buc, les bodegues per 
l’emmagatzematge de les mercaderies d’importació i exportació, els patis (coberts i 
descoberts) d’emmagatzematge d’importació i exportació, oficines de l’administració 
del port, oficines dels usuaris del port (operadors portuaris, operadors logístics, agents 
de duanes, l’Agència Tributària, Guàrdia Civil, etc.). També es troben en aquesta àrea la 
maquinària i equips per la càrrega i descàrrega tant marítima com terrestre. 
6.3 Zona d’evacuació de la càrrega 
Aquesta zona està conformada per les àrees de circulació de vehicles i maquinàries, 
àrees d’inspecció, àrees de tarada i àrees d’entrada/sortida de vehicles. 
6.4 Zona industrial de la ciutat 
Aquesta zona es composa per les àrees d’accés terrestre i/o marítim al port, les empreses 
de producció, Zones Franques, Magatzems Generals de Dipòsit, Zones d’Activitats 
Logístiques limítrofa al porti les noves Plataformes Logístiques Portuàries, en que les 
mercaderies són reembalades, reetiquetades i distribuïdes per tot el país o arriben a 
l’interior del país per ser exportades. 
7 Tipus de terminals portuàries 
Els ports poden ser especialitzats en la manipulació de les càrregues o també les hi ha de 
multipropòsit pel maneig de tot tipus de càrrega, per tant d’acord al tipus de carga que 
manipulin els ports es classifiquen en: 
20 
 
7.1 Terminals de líquids a granel 
Són ports especialitzats en el maneig de càrrega líquida a granel (químics, petroli, 
combustibles, etc.), la qual cosa és carregada o descarregada en bucs per mitjà de 
bombes. Tenen a terra grans tancs d’emmagatzemament pels seus productes. 
 
Fig. 5 Exemples de càrrega i descàrrega de líquids a granel. Font: Elaboració pròpia 
7.1.1 Equips portuaris i emmagatzemament 
En les terminals de granel líquid es disposa de tancs d’emmagatzemament de líquids, ja 
siguin productes químics, combustibles o hidrocarburs. Aquests tancs poden estar en 
terra ferma o en el mar i des d’aquests tancs són conduits amb l’impuls de bombes i 
conducció de canonades fins als bucs o des dels bucs descarregats als tancs, per mitjà de 
bombes que tenen a bord. 
Les bombes es classifiquen en tres tipus principals: 
 D’èmbol alternatiu 
 D’èmbol rotatiu 
 Rotodinàmica 
Les dos primeres operen sobre el principi de desplaçament positiu, és a dir, que 
bombegen una determinada quantitat de fluid (sense tenir en compte les fuites, 
independentment de l’alçada de bombeig). 
El tercer tipus deu el seu nom a un element rotatiu, anomenat rodet, que dóna velocitat 









La bomba rotodinàmica és capaç de satisfer la majoria de les necessitats de l’enginyeria 
i el seu ús està molt extens. 
7.2 Terminals de sòlids a granel 
Són ports especialitzats en la manipulació de càrrega general sòlida a granel (blat, ordi, 
blat de moro, ciment, etc.), la qual cosa és carregada o descarregada per mitjà de 
bombes des del port i des dels bucs, els quals, també especialitzats en el maneig 




TERMINALS DE LÍQUIDS A GRANEL 
 
TERMINALS DE SÓLIDS A GRANEL 
Fig. 7 Instal·lacions sòlids/líquids a granel. Font: Elaboració pròpia 
  
Emmagatzemament i canonades de transport de líquids a granel
 
 
Emmagatzemament a terra Emmagatzemament a terra Tancs a terra i mar
Fig. 6 Exemple d'emmagatzematge i canonades de transport de líquids a granel. Font: Elaboració pròpia 
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7.2.1 Equips portuaris i emmagatzemament 
Les terminals de sòlids a granel tipus blat de moro, ordi, blat, etc., utilitzen sitges des 
dels quals per mitjà de motobombes de succió o d’impulsió la càrrega és conduïda per 
mitjà de canonades als bucs i viceversa. Algunes terminals no empren canonades de 
conducció sinó bandes transportadores per la càrrega i descàrrega i també utilitzen les 
grues mòbils de terra, les quals per mitjà de culleres realitzen la càrrega al camió 
utilitzant també tremuges. Els ports no especialitzats també utilitzen les grues dels bucs 
amb culleres condicionades pel maneig del sòlid a granel.   
L’emmagatzemament de sòlids a granel (blat de moro, ordi, blat, etc.) es realitza en 





7.3 Terminals carboníferes 
Són ports especialitzats en la manipulació de càrrega de carbó a granel, la qual és 
carregada o descarregada per mitjà de bandes transportadores des de i cap als bucs, 
també especialitzats en el maneig d’aquesta càrrega. Tenen en terra grans patis 




   
CULLERA DESCARREGANT A CAMIÓ EXCAVADORA CARREGANT A GRANEL CULLERA DESCARREGANT A CAMIÓ
















Fig. 10 Càrrega/descàrrega de terminals carboníferes. Font: Elaboració pròpia 
7.3.1 Equips portuaris i emmagatzemament 
A les terminals especialitzades en el maneig de carbó o terminals carboníferes, el carbó 
ingressa per mitjà de camions o per mitjà de trens especialitzats (gòndoles o vagons), és 
descarregat als patis i allà per mitjà de bandes transportadores. També directament al 
buc per mitjà de grues mòbils des de terra o indirectament al buc per mitjà de bandes 
transportadores que descarreguen el carbó a barcasses que ho porten mar endins i 










Fig. 11 Equips càrrega/descàrrega i emmagatzemament en terminals carboníferes. Font: Elaboració pròpia 
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7.4 Terminals de contenidors 
Són ports especialitzats en la manipulació de càrrega en contenidors, la qual és 
carregada o descarregada per mitjà de grues pont i/o grues de terra. Són ports que 
operen amb grans quantitats de contenidors i emmagatzemen en els seus patis apilats en 
mòduls i manipulats per RTG (Rubber Tyred Gantry), grues apiladores de contenidors. 
 
Fig. 12 Càrrega/descàrrega de contenidors. Font: Elaboració pròpia 
7.4.1 Equips portuaris i emmagatzemament 
En les terminals especialitzades en aquest tipus de càrrega i en les terminals 
multipropòsit, però que tenen molls destinats pel maneig de contenidors tenen grues 
pont i grues mòbils per a la càrrega i descàrrega de contenidors entre buc i moll. Les 
grues pont només s’utilitzen pel maneig dels contenidors i les grues mòbils compleixen 
varis propòsits, ja que també serveixen per la càrrega i descàrrega de càrrega general 
paletitzada, sòlid a granel, carbó a granel i maquinària, tant en els molls com en els 
patis. 
Fig. 13 Equips càrrega/descàrrega de contenidors en molls. Font: Elaboració pròpia 
 Els contenidors són descarregats del buc directament a camions i carregats de camions 
a bucs, és a dir que els camions són utilitzats per al transport o transferència dels patis 























Fig. 14 Equips càrrega/descàrrega de contenidors en patis. Font: Elaboració pròpia 
Els contenidors són transportats i emmagatzemats en els patis dels mòduls destinats per 
exportació i importació, on s’utilitzen les grues RTG, per la càrrega i descàrrega. 
Aquestes es desplacen per tots els mòduls d’emmagatzematge de contenidors i poden 
emmagatzemar contenidors apilats en columnes de 6, les quals també faciliten un millor 
aprofitament de l’espai dels patis, no només per l’apilament sinó també pel menor espai 
requerit entre mòduls pel desplaçament de les grues RTG, en relació amb els elevadors 
frontals i amb els elevadors d’abast o Reach Stackers. 
 
 
 Els elevadors d’abast i frontals són utilitzats generalment en l’emmagatzemament en 
patis de contenidors de les terminals multipropòsit, ja que presenta dificultats per 
intervenir en els mòduls d’emmagatzemament de les terminals portacontenidors, degut a 
l’amplada dels mòduls que és generalment de sis contenidors i no poden carregar o 
descarregar els contenidors que es troben entre les files dos i cinc dels mòduls i tampoc 
poden carregar o descarregar contenidors que es troben a més de tres contenidors 
d’alçada. També s’utilitzen en els molls per la càrrega i descàrrega de contenidors des 
de camions, amb la finalitat d’agilitzar les operacions portuàries i per la càrrega i 
descàrrega de contenidors en les zones d’inspecció i omplert i buidat de contenidors. 
En aquestes zones i en les bodegues d’emmagatzemament s’utilitzen elevadors de 
menor capacitat pel buidat i omplert dels contenidors i el transport de la càrrega dels 
GRUES PER LA CÀRREGA/DESCÀRREGA DE CONTENIDORS EN PATIS 
 











   
DES DE /FINS CAMIÓ O BODEGUES OMPLERT I BUIDAT DE CONTENIDORS 
Fig. 15 Equips en bodegues d'inspecció. Font: Elaboració pròpia 
  
7.5 Terminals multipropòsit o polivalent 
Són ports no especialitzats en el maneig de càrregues i per tant estan dissenyades pel 
maneig de varis tipus de càrregues (contenidors, general, sòlids a granel, líquids a granel 
i carbó a granel), la qual cosa és carregada o descarregada amb equips similars als 






Fig. 16 Càrrega/Descàrrega en Terminals multipropòsit o polivalent. Font: Elaboració pròpia 
7.5.1 Equips portuaris i emmagatzemament 
Depenent de les característiques de la terminal multipropòsit, en aquests terminals es 
poden utilitzar tots els equips que s’utilitzen en les terminals especialitzades, ja que 
aquestes terminals són dissenyades amb una infraestructura que permet manipular els 
diferents tipus de càrrega i és possible que tingui per exemple un o dos molls per el 
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maneig de sòlids a granel, un o dos molls per el maneig de líquid a granel, el mateix per 
a càrrega general i carbó a granel. 
Tal com s’ha dit, té patis per l’emmagatzemament de contenidors, on és possible 
manipular els contenidors amb equips especialitzats Reach Stacker, quan s’apilen per el 
maneig d’aquest tipus d’equips, però també utilitzen elevadors frontals i d’abast quan 
l’emmagatzemament no és per mòduls en columnes de sis contenidors. 
En aquestes terminals existeixen patis per l’emmagatzemament a l’intempèrie per a 
mercaderies que no requereixen un cuidat especial, tals com tambors o bidons, vehicles, 
maquinàries, bobines d’acer, etc., però també existeixen patis coberts per la càrrega que 






















També a l’igual que les terminals especialitzades en contenidors es compte amb 
emmagatzemament en bodegues per les mercaderies que han de protegir-se tant de les 





Fig. 20 Emmagatzematge en bodegues. Font: Elaboració pròpia 
8 Tipus de bucs 
De la mateixa manera que existeixen ports especialitzats per a cada tipus de càrrega, 
també el comerç internacional conforme amb els avenços tecnològics es compte amb 
bucs especialitzats per a cada tipus de càrrega. Per tant, els diferents tipus de bucs que 
arriben a cada tipus de terminal són: 
8.1 Bucs quimiquers 
Els quimiquers, anteriorment anomenats bucs tanc, avui en dia amb els avenços 
tecnològics s’han dissenyat els bucs petrolers, els quimiquers i els gasers, els quals per 
transportar líquids o gasos utilitzen terminals especialitzats en líquids a granel. 
 
Fig. 19 Exemple de magatzem cobert. Font: Elaboració pròpia
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8.2 Bucs portacontenidors 
Són vaixells dissenyats pel transport exclusiu de contenidors i degut a que utilitzen 
terminals de contenidors són dissenyats sense grues per la càrrega o descàrrega de 
contenidors, activitat duta a terme per la terminal amb les grues pont. 
8.3 Bucs de càrrega general 
Dissenyats per transportar tot tipus de càrrega sòlida, per tant utilitzen ports 
multipropòsit per la càrrega i descàrrega dels seus productes. Aquests bucs estan 
dissenyats amb grues, encara que també utilitzen les grues de terra del port on atraquen. 
8.4 Bucs RO-RO 
També anomenats Roll On–Roll Off, són vaixells dissenyats per transportar carga 
rodada, com els vehicles, camions i tràilers carregats amb contenidors. Utilitzen ports de 
contenidors i multipropòsit. 
8.5 Bucs de passatge 
Exclusivament dissenyats pel transport de passatgers. 
8.6 Bucs draga 
Són dissenyats per eliminar sediments del fons dels ports, amb la finalitat de que puguin 








PETROLER PORTACONTENIDORS GASER MULTIPROPÒSIT PASSATGE
  
DRAGA
Fig. 21 Tipus de bucs. Font: Elaboració pròpia 
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9 Manipulació de la càrrega 
La càrrega o matèries primeres i productes elaborats o semielaborats són objecte de les 
operacions d’envasament, embalatge, unitarisme, per la seva manipulació, 
emmagatzematge, transport i distribució per qualsevol mitjà de transport, ja sigui per 
terra, aire o mar. 
La càrrega d’acord amb les seves característiques es pot classificar en càrrega general, 
càrrega massiva i càrrega de règim especial. 
9.1 Càrregues generals 
 Estan constituïdes per productes heterogenis, ja siguin semielaborats o elaborats. 
 Necessiten d’embalatges i medis d’unitarisme pel seu transport. 
 Els volums de transports són mitjans cap a baix. 
 El valor de la càrrega és mig cap a dalt. 
 Es transporten en medis de transport convencional o multipropòsit sota 
l’esquema de transportació regular. 
 Es manipulen per formes convencionals de maneig, encara que en els últims 
temps s’ha aconseguit aplicar la mecanització en aquests processos. 
9.2 Càrregues massives o a granel 
 Estan constituïdes per productes homogenis, ja siguin semielaborats o matèries 
primeres. 
 No necessiten d’embalatges, ni de medis d’unitarisme pel seu transport. 
 Els volums de transportació són mitjans cap a dalt. 
 El valor de la càrrega és mig cap a baix. 
 Es transporten en medis de transport especialitzats o multipropòsit sota 
l’esquema de transportacions irregulars. 
 Es manipulen per formes mecanitzades de maneig, encara que en els últims 
temps s’ha aconseguit aplicar certa automatització en aquests processos. 
 Aquestes càrregues es poden dividir en càrregues sòlides a granel i càrregues 
líquides a granel. 
 Les càrregues a granel poden classificar-se en granel net i brut, sent el net aquell 
que s’associa amb el consum humà ja sigui directe o indirectament i el brut, 
aquells que no. Com a exemple de granel net podem mencionar els grans i com a 
bruts els minerals, fertilitzants i ferralla. 
9.3 Càrregues de règim especial 
 Són aquelles càrregues que requereixen condicions especials per la seva 
manipulació i transport. 
 Aquestes càrregues es divideixen en càrregues peribles i fràgils, càrregues 
perilloses i animals vius. 
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 Les càrregues peribles són aquelles que necessiten condicions especials de 
ventilació i humitat, com els vegetals i els productes químics. 
 Les càrregues perilloses són matèries o objectes que presenten un rics per la 
salut, la seguretat o que poden produir danys en el medi ambient, en les 
propietats o a les persones. 
10 Embalatges 
Els envasos són els medis que serveixen de dipòsit pels productes; poden ser 
normalitzats o no. Els que s’utilitzen habitualment són els normalitzats que es poden 
dividir en els de consum i en els de transportació. De forma general, s’ha adoptat el 
terme envàs per descriure els envasos de consum (llaunes de pintura, ampolles de vi, 
etc.) i s’ha adoptat el terme embalatge pels de transportació (sacs, caixes, farcells, etc). 
L’envàs compleix les funcions de contenir, presentar i protegir un producte durant la 
distribució i el consum. L’embalatge és el conjunt de medis que asseguren la protecció 
dels productes, mantenint la qualitat i integritat dels mateixos durant la distribució, 
constituint una unitat de càrrega independent. 
 
Fig. 22 Definició d'embalatge. Font: PFC: La logística portuaria 
10.1 Tipus d’embalatges 
 Sacs 
 Caixes de cartró 
 Caixes de fusta 
 Farcells 




Fig. 23 Embalatge i emmagatzemament en sacs. Font: Elaboració pròpia 
 






Fig. 24 Càrrega general paletitzada. Font: Elaboració pròpia 
Per la manipulació, càrrega i descàrrega i transport de les mercaderies o càrrega, 
aquestes són disposades en unitats, la qual cosa presenta els següents avantatges: 
 Un millor control de l’invetari degut a una eficaç localització i ubicació de les 
càrregues. 
 Disminució del temps d’entrega dels productes degut a una major rapidesa en 
l’execució dels processos de manipulació i transbord. 
 Reducció de l’aparició d’avaries degut a una disminució ostensible del nombre 
de manipulacions i transbords durant el procés de transportació. 
 Reducció de l’ús de força de treball, així com una humanització del treball. 
Per la disposició de les càrregues en unitats s’utilitzen medis d’unitarisme i existeixen 
diferents formes. 
Les formes d’unitarisme són el preeslingat (utilització d’eslingues), la paletització 




10.2 Medis d’unitarisme 
 Les eslingues 
 Els palets 
 Els contenidors 
10.2.1 Les eslingues 
Les eslingues són aparells per manipular la càrrega, constituïts per un cable o estructura 
d’acer de forma geomètrica amb ganxos en els extrems, per poder ser aixecada. 
 
Fig. 25 Càrrega en eslingues. Font: Elaboració pròpia 
10.2.2 Els palets 
Els palets són com unes safates de càrrega que aguanten els embalatges i els constitueix 
en una unitat de càrrega. Aquests poden ser de fusta, metàl·lics, plàstic o cartró. 
També es poden definir com unes plataformes d’emmagatzemament, de manutenció i de 
transport. Són concebudes per ser manipulades per elevadors o toros. 
10.2.2.1 Tipus de palets 
 
Fig. 26 Tipus de palets. Font: Decoración con palets de madera www.kpunchay.com 
CÀRREGA EN ESLINGUES 
SACS PRE-ESLINGATS ESLINGA DE BIDONS 
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10.2.3 Els contenidors 
Els contenidors són un medi de transport caràcter permanent i per tant, el suficientment 
fort per ser emprat vàries vegades, especialment dissenyat per facilitar el transport de 
productes per un o varis modes de transport suprimint el procés intermedi de 
manipulació entre modes, previst de dispositius per una manipulació ràpida en la seva 
transferència d’un mode a un altre, concebuda per ser omplerta i buidada de manera 
expedita i amb un volum intern de 1݉ଷ o més. 
La capacitat dels ports de contenidors i dels bucs portacontenidors es mesura en TEUS 
(Twenty Equivalent Unit) (unitat de mesura). 
Els contenidors més emprats a nivell mundial són els de 20 i 40 peus (TEU i FEU 
(Forty Equivalent Unit)), amb un volum intern de 32.6݉ଷ i 66.7݉ଷ respectivament. Les 
dimensions dels contenidors estan regulades per la norma ISO 6346. 
La càrrega màxima pot variar segons la naviliera i el tipus de contenidor. Els 
contenidors més normalitzats internacionalment de TEU tenen un pes brut màxim 
d’unes 29 tones (és a dir, la càrrega més la tara o pes del contenidor) i els FEU d’unes 
32 tones. 
Encara que també es transporta el contenidor per via terrestre des de la zona de càrrega 
al port, i viceversa, s’ha d’atenir a la legislació vigent en cada país sobre pesos màxims 
en camions. La tara o pes del contenidor pot variar des de 1,8Tm fins a 4 Tm pels de 20 






20´ x 8´ x 8´6" 
FEU  
40´ x 8´ x 8´6" 
40 peus High Cube 
40´ x 8´ x 9´6" 
Tara 2.300 Kg. / 5.070 lb. 3.750 Kg. / 8.265 lb. 3.940 Kg. / 8.685 lb. 
Carga màxima 28.180 Kg. / 62.130 lb. 28.750 Kg. / 63.385 lb. 28.560 Kg. / 62.965 lb. 
Pes brut 30.480 Kg. / 67.200 lb. 32.500 Kg. / 71.650 lb. 32.500 Kg. / 71.650 lb. 
 
Ús més freqüent  Càrrega seca normal: 
bosses, palets, caixes, 
tambors, etc. 
Càrrega seca normal: 
bosses, palets, caixes, 
tambores, etc.
Especial per càrregues voluminoses: 
tabac, carbó, maquinària. 
Longitud 5.898 mm. / 19´4" 12.025 mm / 39´6" 12.032 mm / 39´6" 
Amplada 2.352 mm / 7´9" 2.352 mm / 7´9" 2.352 mm / 7´9" 
Alçada 2.393 mm / 7´10" 2.393 mm / 7´10" 2.698 mm / 8´10" 
Capacitat 32,6 ݉ଷ / 1.172 ݂ݐଷ 67,7݉ଷ / 2.390 ݂ݐଷ 76,4 ݉ଷ / 2.700 ݂ݐଷ 




10.2.3.1 Tipus de contenidors 
10.2.3.1.1 Contenidors secs i tancats o Dry Van 
Són els més comuns, s’usen per càrregues que no requereixen cuidats especials, són 
tancats hermèticament i sense refrigeració o ventilació. 
 
C O N T E NI DOR TIPUS DRY VAN
 
  
D E  20 PEU S DE  40 PEU S 
Fig. 27 Contenidors Dry Van. Font: Elaboració pròpia 
10.2.3.1.2 Contenidors amb extra d’alçada o High Cube 
Són contenidors estàndard, similars als Dry Van, però majoritàriament de 40 peus i la 
seva característica principal és l’alçada extra (2,926m/9,6 peus). 
10.2.3.1.3 Contenidors refrigerats o Reefer 
Són contenidors de les mateixes mesures que els esmentats anteriorment (40 peus) però 
que disposen amb un sistema de conservació de fred o calor i termòstat. Han d’anar 
connectats al buc i a la terminal, inclòs en el camió si fos possible o a un generador 
extern, funcionen amb corrent trifàsic. Algunes de les marques que es dediquen a 
fabricar-los: Carrier, Mitsubishi, Termo King. 
 




DE 40 PEUS DE 40 PEUS 
Fig. 28 Contenidors Refrigerats. Font: Elaboració pròpia 
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10.2.3.1.4 Contenidors oberts amunt o Open Top 
Són com els Dry Van però oberts per la part superior. Pot sobresortir la mercaderia, 
depenent del tipus de cuidat de la càrrega en relació amb el medi ambient, poden portar 
una carpa protectora en la part superior. 
 





DE  20 PEUS  O DE  40 PEUS
Fig. 29 Contenidors Open Top. Font: Elaboració pròpia 
10.2.3.1.5 Contenidors de parets flexibles o Flat Rack 
Aquests no tenen parets laterals i a més, alguns casos, de parets davanteres i posteriors. 
Quan tenen laterals, aquestes es poden recollir. S’usen per càrregues atípiques que 






   
DE 20 PEUS O DE 40 PEUS




10.2.3.1.6 Contenidors oberts per un dels seus costats o Open Side 
La seva major característica és que és obert en un dels seus costats, les seves mesures 
són de 20’ o 40’. S’empra per a càrregues de majors dimensions en longitud que no es 





D E  40  PEUS
Fig. 31 Contenidors Open Side. Font: Elaboració pròpia 
10.2.3.1.7 Contenidors tanc o cisterna 
Són contenidors utilitzats pel transport de líquids a granel. Es tracta d’una cisterna 
continguda dintre d’una sèrie de bigues d’acer que delimiten un paral·lelepípede les 
dimensions del qual són equivalents a un Dry Van. D’aquesta manera, el tanc gaudeix 
dels avantatges inherents d’un contenidor, podent ser apilat i viatjar en qualsevol dels 




D E  20 PEU S DE  40 PEU S 
Fig. 32 Contenidors Tanc/cisterna. Font: Elaboració pròpia 
10.2.3.1.8 Contenidors Tanc Flexibles o Flexi-Tank 
Són contenidors emprats pel transport de líquids a granel. Suposen una alternativa al 
contenidor cisterna. Un flexi-tank consisteix en un contenidor estàndard (Dry Van), 
normalment de 20’, en l’interior del qual es fixa un dipòsit flexible de polietilè d’un sol 
ús anomenat flexibag. 
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11 El Sistema Portuari i el Comerç exterior Espanyol 
El sistema portuari espanyol s’ubica en una posició central entre l’Est i l’Oest de les 
grans rutes de transport marítim 
internacional, tant en la situació actual 
com previsiblement més amb 
l’ampliació del canal de Panamà. Es 
consideraria Espanya com una 
plataforma intercontinental d’intercanvi 
de línees i distribució. 
Com a centre logístic entre la Unió 
Europea i el Nord d’Àfrica, el sistema portuari espanyol es situa en una posició de gran 
centralitat per als intercanvis comercials via marítima entre el Centre i Nord d’Europa i 
amb els països d’Àfrica, especialment el Magrib1. 
El Sistema Portuari espanyol està integrat 
per 46 ports d’interès general, gestionats 
per 28 Autoritats portuàries. 
Els ports com a part fonamental de les 
cadenes logístiques i de transport 
d’Espanya: 
 60% de les exportacions i el 85% 
de les importacions (xifres totals). 
 53% del comerç exterior espanyol 
en la Unió Europea i el 96% amb 
tercers. 
 20% del PIB del sector del transport espanyol, el que representa el 1,1% del 
PIB. 
 100.000 llocs de treball directe i 275.000 en total.  
En els últims anys s’ha desenvolupat un procés inversor2 elevat amb la finalitat de: 
 Atendre els significatius creixements de la demanda. 
 Assentar les bases per al futur: una oferta infraestructural de primer nivell. 
En els últims anys el tràfic s’ha multiplicat per 1,4 i les inversions per 4: 
 Construcció de grans dics exteriors. 
 50 km de nous molls. 
 2.000 ha de superfície d’aigua abrigada. 
                                                 
1 Àfrica Nord-occidental. 
2 Més 12.000 milions d’euros en el període 2000-2013 d’inversió pública, i una xifra similar en inversió 
privada. 
Fig. 34 Espanya com a centre logístic entre la Unió
Europea i el Nord d'Àfrica. Font: Conferencia
Iberoamericana de Logística 
Fig. 33 Espanya com a plataforma intercontinental
d'intercanvi de línees de distribució. Font: Conferencia
Iberoamericana de Logística 
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 1.500 ha de noves esplanades. 
Espanya és un dels 10 països amb millors infraestructures del món, entre 144. Ocupa el 
sisè lloc a nivell europeu. A més de les instal·lacions portuàries, Espanya compta amb 
infraestructures pel transport de 
primer nivell que potencien 
l’estratègia nacional en matèria de 
transport i logística: 
 5è país en extensió 
ferroviària: 13.800km. 
 3.000km d’Alta Velocitat. 
 4 ports entre els 20 més 
importants d’Europa. 
 47 aeroports en la geografia 
espanyola. 
Els nous reptes que es plantegen en 
referència a les infraestructures són 
l’aprofitament òptim de les 
mateixes, una integració funcional i 
un enfocament logístic. 
Respecte a les Zones d’Activitats 
Logístiques (ZAL), són àrees 
especialitzades en les activitats i 
distribució de mercaderies, on es 
desenvolupen activitats i es presten 
serveis de valor afegit. El seu 
desenvolupament va lligat al 
portuari. A més afavoreixen la optimització dels processos entre els diferents actors que 
intervenen en la cadena logística. 
ESTRATÈGIA 
 Impuls de la funció logística del 
nostre sistema de transport 
 Enfocament logístic de l’oferta 
d’infraestructures i serveis 
 Superfícies logístiques totals a finals de 2013: 
 129 parcs logístics 
 58 milions de ݉ଶ de superfície 
 28,5 milions de ݉ଶ de superfície 
edificable 
Taula. 2 Enfocament logístic i intermodal del Sistema Portuari Espanyol. Font: Puertos del Estado 
El model de gestió del sistema portuari espanyol proporciona un alt grau de 
competitivitat: 
 Infraestructures 
 Preu/Qualitat dels serveis oferts. 
 
Gràfic I Inversió Pública en Infraestructura Portuària. 
Evolució 1993-2011. Font: Puertos del Estado 
Fig. 35 Xarxa de ZAL's a Espanya. Font: Puertos del Estado
40 
 
Els Ports estan integrats en el sistema general de 
transports exercint la seva funció com a 
intercanviadors modals de forma eficient, 
econòmica i segura, amb especial atenció a la 
revitalització del ferrocarril per al transport de 
les mercaderies. 
El model portuari liberalitzat, ofereix un alt grau 
de participació de la iniciativa privada i lliure 
accés reglat a la prestació de serveis, tot això sota 
la supervisió del sector públic. 
 Les característiques principals d’aquest model 
són: 
 Model descentralitzat, cada Autoritat Portuària pren decisions en règim 
d’autonomia de gestió. 
 El Govern central, a través de Ports de l’Estat, utilitza mecanismes de 
coordinació, planificació i control amb l’objectiu d’alinear la política portuària 
amb la política econòmica i del transport. 
 Model d’autosuficiència econòmica, capaç de generar recursos suficients per 
fer front a les seves despeses d’explotació. 
 Model de col·laboració Públic–Privat amb gran implicació del sector privat: 
 Més del 70% de la facturació dels ports per empreses privades. 
 45% de la zona de servei terrestre dels ports està concessionat a 
empreses privades. 
11.1 Terminal Portuària de Barcelona 
El Port de Barcelona és un port marítim, industrial, comercial i pesquer situat al peu de 
la muntanya de Montjuïc, a Barcelona, una de les zones més dinàmiques d’Espanya 
amb el PIB més important del país. 
Model “LAND LORD PORT” 
Autoritat Portuària 
 Gestiona el sòl 
 Proveeix les infraestructures 
 Presta serveis generals 
 
Empreses privades 
 Proveeixen superestructura: 
instal·lacions i equipaments 
 Presten la major part dels 
serveis 
Taula. 3 Model de Gestió del Sistema Portuari 
Espanyol. Font: Conferencia Iberoamericana de 
Logística 
Fig. 36 Vista satèl·lit del Port de Barcelona. Font: www.portdebarcelona.cat 
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És un dels principals ports industrials i el major port de creuers del Mediterrani i en 
escala mundial és el cinquè port de creuers per darrere dels ports del Carib. La 
superfície terrestre del port és de 828,9 ha, i disposa de 20 km de molls, arribant als 
16m de profunditat. El Reial Club Nàutic de Barcelona i el Reial Club Marítim de 
Barcelona es troben al Port Vell, a una zona d'interès turístic del Port de Barcelona. El 
20083 tenia una capacitat de 2,6 milions de TEU-contenidors, quan tota l'obra 
d'eixample va ser acabada la capacitat pujà a 10 milions. La connexió del port a la xarxa 
ferroviària d'ample europeu per permetre trajectes directes cap a França i el nord 
d'Europa sense pèrdua de temps a canviar d'ample a Port Bou. El 2012 el port tractava 
76% des exportacions catalanes i 22% des exportacions espanyoles i 7% del valor afegit 
brut català. La infraestructura barcelonesa, reconeguda mundialment per la seva 
qualitat, ha estat dissenyada per a operar amb els bucs més grans, convertint el port de 
Barcelona en la porta principal d’entrada a la Península Ibèrica i al Sud d’Europa. 
En l'àmbit del Short Sea Shipping (SSS), el transport marítim a distàncies curtes, el 
servei regular entre Barcelona i Civitavecchia ha esdevingut una autopista del mar de 
referència. Des del 2004 el tràfic de mercaderies i de passatgers ha registrat un 
creixement constant. El 2012, Port de Barcelona permet desviar cada any més de 
112.000 camions de les carreteres al mode marítim. Un segona autopista va crear-se 
entre Barcelona i Gènova. El 2013 van afegir-se tres línies de transport de mercaderies 
amb Livorno i Savoia i una línia mixta amb Porto Torres a Sardenya. 
El port de Barcelona està connectat amb diverses xarxes de transports locals, nacionals i 
internacionals, que permeten una operativa àgil, segura i eficaç. 
 Marítima: Amb el Mediterrani per serveis Feeder i amb la resta del món amb 
serveis Deep Sea. 
 Ferrocarril: Amb les principals ciutats d’Espanya, amb la xarxa Ferroviària 
espanyola i amb els punts neuràlgics més importants de l’Europa Continental via 
Corredor Europeu. 
 Carretera: Amb la xarxa d’autopistes espanyoles i franceses. 
El port ha crescut moltes vegades en direcció sud, passant del port antic de la 
Barceloneta, per la marina situada davant de les antigues drassanes, a ocupar una gran 
zona d'industrial, la Zona Franca. 
La infraestructura del Port de Barcelona està dividida en diferents sectors, depenent de 
la càrrega que es transporti es destinarà a un sector o l’altre: 
                                                 
3 Amb un creixement anual que supera el 10%, el port opera 42 milions de tones de càrrega, 1,8 milions 




11.1.1 Terminals de contenidors i multipropòsit 
El port de Barcelona és un dels principals ports de contenidors de la Mediterrània. 
Disposen de dues terminals de contenidors especialitzades, TCB i TerCat, totes dues en 
procés d’ampliació. 
Cobreixen les principals rutes marítimes, est–oest i sud–nord. Altament especialitzades 
en rutes i comerç amb Extrem Orient. Ofereixen una posició estratègica amb una àmplia 
xarxa de comunicacions viàries i ferroviàries a les mateixes terminals que ens permeten 
servir clients de la Península Ibèrica i França. 
Registren una de les productivitats més altes en operativa de vaixells i de portes; punts 
d’inspecció Fitosanitària, EDI i sistemes d’intercanvi de dades a temps real. 
Respecte a les terminals multipropòsit amb manipulació de contenidors, càrrega 
convencional i serveis RO-RO, és la de Port-Nou. La seva situació estratègica respecte 
dels altres ports de la Mediterrània occidental els posiciona com a centre plataforma de 
la regió. Disposen d’instal·lacions 
especialitzades en manipulació de 
càrregues especials: Heavy lift, project 
cargo, out of gauge i manipulació de 
càrregues especials.  
11.1.1.1 TCB (Terminal Contenidors 
Barcelona) 
Grup TCB és el primer operador marítim 
espanyol de terminals portuàries i serveis 
d’enginyeria i consultoria marítima per a 
càrrega amb contenidors i general. La seva àmplia trajectòria des de 1972 i una 
       Equipament 
 Grues: 3 Super Post-panamax  
      5 Post-panamax 
      5 Panamax 
 Straddle-carriers: 70 
 Reach stacker: 2 
 ECH (Apiladors de buits): 11 
 Elevador: 31 
Fig. 37 Terminals de contenidors i multipropòsit de Barcelona. 1.TCB; 2. TERCAT; 3.Port Nou;
4.TERCAT-HPH. Font: www.portdebarcelona.cat 





especialització en múltiples àmbits de la manipulació i gestió de mercaderies n’avalen el 
lideratge en diversos països i la seva presència estratègica en diferents ports de la 
geografia mundial.  
La   Terminal   de   Contenidors   del  Moll  Sud,  és  una  de  les principals  
plataformes  logístiques  del  Mediterrani. Situada  en  el  centre  neuràlgic del  Port de 
Barcelona, aquesta moderna  terminal  desenvolupa  una àmplia  activitat  de  tràfic 
intermodal de contenidors per al Sud d'Europa. 
Els  seus  1.515  metres  de  moll  i  els  seus  16 metres de calat garanteixen 
l’atracament de grans bucs en tot moment. Les seves actuals  80  hectàrees  d’esplanada 
amb més de 500 connexions frigorífiques, permeten  una  distribució racional  i una 
conservació òptima de la càrrega, a més de 3.600݉ଶ de magatzems coberts. La capacitat 
de la terminal supera els 2,2 milions de TEU’s. A més, té comunicació directa amb la 
terminal ferroviària, la qual cosa, fa realitat la intermodalitat completa del transport i 
disposa també d’unes instal·lacions duaneres que agilitzen el procés logístic integrat. 
11.1.1.2 Terminal Catalunya 
TERCAT es va fundar al 1990 com la terminal de contenidors en el Moll Príncep 
d’Espanya. El 2009, va operar la meitat dels 
contenidors moguts via el Port de Barcelona. 
Es posiciona com una de les empreses 
impulsores de la competitivitat i optimització 
de sistemes del port de Barcelona en tota la 
Mediterrània i a nivell mundial. TERCAT 
també disposa d’una comunicació directa amb 
el ferrocarril i d’unes instal·lacions duaneres, 
de tal forma s’agilitza el procés logístic. A 
més, disposa dues rampes RO-RO, per a la 
càrrega/descàrrega, fent així d’aquesta 
terminal apte pel Short Sea Shipping. 
11.1.1.3 Terminal Port Nou 
Forma part del grup BERGÉ, 
empresa líder en la 
manipulació de mercaderies a 
través de ports, arrendament 
de bucs, logística integral de 
l’automòbil i externalització 
de logístiques industrials. La 
terminal Port–Nou és una 
terminal multipropòsit amb 
capacitat per manipular 
qualsevol tipus de mercaderia: 
Equipament 
 1 Grua Post-Panamax 50Tm. 
 1 Grua mòbil 140Tm. 
 2 Grues pòrtic Panamax de 40Tm. 
 2 Trastainers de 50Tm. 
 8 Reach Stackers 45Tm. 
 8 Tugmasters per a plataformes i roll-trailers 
 2 Elevadors de 30Tm. 
 3 Elevadors de 16Tm. 
 3 Elevadors de 6Tm. 
 24 Elevadors de 4 Tm. 
 Característiques: 
 Superfície: 48 ha 
 Línia d’atracada: 1.085 m 
 Calat: 8,70 / 14 m 
 Rampes ro-ro: 2 
 Grues: 9 mòbils 
 reach stacker: 6 
 màquines frontals: 60 
 pales carregadores: 5 
 Magatzems coberts: 
7.920 m2 
Taula. 5 Característiques tècniques de la terminal TERCAT.
Font: http://www.tercat.es/index_cat.html 




contenidors, vehicles, semiremolcs, mercaderia convencional, peces especials, etc. 
Disposa d’una superfície de 75.000m², una línia d’atracada d’uns 450m lineals i 12m de 
calat, a més de dos coberts amb 1.800m², dues rampes RO-RO i 5 preses de força per a 
contenidors frigorífics. 
11.1.1.4 Terminal Catalunya–Hutchison 
Terminal gestionada per TERCAT i HPH4 
(Hutchison Port Holdings), líder mundial en 
inversió, desenvolupament i operació portuària. 
Construïda des del 2006, aquesta terminal 
suposa una porta d’entrada per a l’oest del 
Mediterrani per part de TERCAT, afavorint 
d’aquesta manera el desenvolupament d’HPH en noves rutes comercials, a més és una 
de les més punteres en referència a l’avenç tecnològic, al ser una terminal 
semiautomatitzada. Amb més de 132ha d’àrea, 2.100m d’atracament i fins a 18m de 
profunditat, rivalitzant d’aquesta manera amb les principals terminals del Nord 
d’Europa.  
11.1.2 Terminals de líquids a granel 
El Port disposa d’un moll exclusiu per al tràfic de líquids a granel, amb capacitat per a 
embarcacions de nova generació: el Moll de l’Energia. 
                                                 
4 Al 2012, la xarxa de ports de HPH ha obtingut un tràfic de 76.8 milions de TEU arreu del món. 
Característiques: 
 Capacitat: 2,65 M de TEU’s 
 24 grues pont 
 112 grues RTG 
 57 elevadors 
Taula. 7 Característiques tècniques de la
terminal TERCAT-HPH. Font:
http://www.tercat.es/index_cat.html 
Fig. 38 Terminals de líquids a granel de Barcelona: 1.Enagás; 2.Relisa; 3.Terpsa; 4.Vopak Terquimsa;
5.Decal; 6.Quimidroga; 7.Tradebe; 8.Koalagas; 9.Meroil; 10.CLH; 11. Bunge. Font: www.portdebarcelona.cat
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Compten amb 11 terminals dedicades a líquids a granel a tot el recinte portuari. 
Emmagatzemen en els seus dipòsits més de 75.000݉ଷ de capacitat i tancs segregats per 
a emmagatzematge. Disposen d’una connexió directa per ferrocarril, carretera i 
canonada. 
11.1.2.1 Enagás5 
Situat en el moll de l’Energia del port de 
Barcelona, començà a operar en el 1969. 
És per tant la planta de regasificació més 
antiga d’Espanya. Inicialment tenia dos 
tancs de 40.000݉ଷ, ara ja té 8 tancs, 
comptant amb els anteriors, dos de 
80.000݉ଷi quatre de 150.000݉ଷ. La 
capacitat d’emissió ha anat en augment 
d’1.650.000݉ଷሺ݊ሻ/݄ fins a 
1.950.000݉ଷሺ݊ሻ/݄ (544.3GWh/dia). 
Aquesta terminal disposa d’un moll per a 
bucs de  266.000݉ଷ, a més, dels 
80.000݉ଷinicials. Durant el 2008, es va 
posar en servei la connexió submarina 
entre la planta de Sant Adrià del Besòs 
augmentant així la pressió d’operació de 
la línia de 45bar fins als 51bar. 
11.1.2.2 Relisa6 
És una companyia privada fundada al 1963 i que opera des de fa més de 50 anys en el 
port de Barcelona. Es dedica a la recepció, manipulació i posterior expedició de 
productes líquids a granel, especialitzant-se en olis vegetals, greixos, làtex, melasses, 
encara que també emmagatzemen productes químics corrosius així com 
biocombustibles i glicerines. 
La terminal consta d’una superfície de 27.400݉ଶ i una capacitat d’emmagatzematge de 
200.000݉ଷ distribuïts en 127 dipòsits, d’entre 100 i 7.500݉ଷ de capacitat. Els dipòsits 
són d’acer al carboni recoberts interiorment amb pintura epoxi i/o acer inoxidable, tots 
ells dotats amb sistema de calefacció mitjançant serpentins de vapor i proveïts 
d’aïllament tèrmic. Hi ha tres molls per a la càrrega/descàrrega de vaixells de més 
d’11m de calat i 180m d’eslora, amb una capacitat de descàrrega entre 300 i 700݉ଷ/݄. 
Més de 20 punts per a la càrrega/descàrrega de camions cisterna amb un cabal de fins a 
                                                 
5 Enagás és el Gestor Tècnic del Sistema Gasista espanyol i la principal companyia de transport de gas 
natural a nivell estatal. Les terminals de Enagás sumen un total de 2.646.500݉3de capacitat 
d’emmagatzemament de GNL i una capacitat d’emissió de 6.250.000ܰ݉ଷ/݄. 
6 L’any 2008 duplicà la seva capacitat d’emmagatzematge amb tancs en acer inoxidable. 
Característiques: 
 Capacitat d’emmagatzemament: 
840.000݉ଷGNL (5.754GWh) 
 Capacitat d’emissió: 1.950.000݉ଷሺ݊ሻ/
݄ (544GWh/dia) 
 Atrac mín/màx: 30.000݉ଷ-266.000݉ଷ 
GNL 
 Càrrega de cisternes: 1.274.789݉ଷ/݀݅ܽ 
(15.1GWh/dia, 50 cisternes/dia). 
 Capacitat descàrrega de bucs: 
o Petits: 3.000݉ଷGNL/h 
o Mitjans: 8.000݉ଷGNL/h 
o Grans: de 10.000 a 
12.000݉ଷGNL/h 
 Pressió mín/màx: 30bar-72bar  
Taula. 8 Característiques tècniques de la terminal de
Enagás. Font: http://www.enagas.es/ 
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100݉ଷ/݄. Una terminal ferroviària per a la càrrega/descàrrega de fins a 20 vagons 
cisterna simultàniament. També s’utilitzen flexitancs, bidons contenidors, etc. 
11.1.2.3 Tepsa (Terminales Portuarias, S.L.) 
Empresa del grup francès PETROFRANCE7. Inicià la seva activitat al 1964 en la 
terminal de Barcelona, en l’antic 
Moll del Contradic del Port de 
Barcelona amb 7.200݉ଷ en 
productes químics. Al 1973 traslladà 
les seves activitats a l’actual Moll 
d’Inflamables amb una capacitat de 
11.500݉ଷ en productes químics. A 
partir de 1996 es va dur una sèrie 
d’ampliacions, expandint la seva 
activitat a l’emmagatzemament de 
productes petrolífers amb 
34.160݉ଷ, fins avui en dia, tenint 
així una capacitat total de 
350.791݉ଷ. Treballen amb productes petrolífers, biocarburants i productes químics. 
Disposen de 5 línies d’atracament d’un màxim de 275m d’eslora i 16m de calat, i amb 
bucs de pes mort màxim de 175.000TPM. Disposen de 6 braços, 45 línies, una terminal 
ferroviària, accés per viaducte, a més del marítim i terrestre. 
11.1.2.4 Vopak Terquimsa 
Fundada al 1970, Terminales Químicos SA, és una companyia de serveis dedicada a la 
recepció, emmagatzemament i posterior expedició de productes líquids a granel. La 
ubicació de la terminal gaudeix d’unes excel·lents connexions amb la resta de ports del 
Mediterrani, la qual té com a funció 
bàsica completar la logística de les 
companyies productores facilitant 
l’aprovisionament de matèries primeres o 
la distribució dels productes fabricats. La 
terminal disposa d’una capacitat total de 
212.998݉ଷ, repartits en 49 tancs d’acer al 
carboni o d’INOX per a emmagatzemar productes petrolífers, químics, olis vegetals, 
oleoquímics i olis lubricants. Disposa de tres línies d’atracament amb un calat màxim 
d’11m i una terminal ferroviària. 
  
                                                 
7 Empresa familiar francesa experts en recepció, emmagatzematge i expedició de productes petrolífers. 
Capacitat (݉ଷ) AC INOX ݉ଷ 
Des de 180 fins 1000 17 2 10.023 
Des de 1001 fins 2000 16 4 29.382 
A partir de 2001 10 0 173.593
Total 43 6 212.998
Taula. 10 Capacitat dels tancs de la terminal de Vopak 
Terquimsa. Font: http://www.vopakterquimsa.com/ 
Característiques: 
 Capacitat total: 350.791݉ଷ. 
 Número de tancs: 244 (Bomba i línia 
segregada per a cada tanc). 
 Capacitat i nombre de tancs: 
o De 50 a 305݉ଷ: 93 tancs 
o De 340 a 600݉ଷ: 63 tancs 
o De 630 a 1.008݉ଷ: 37 tancs 
o De 1.130 a 2.120݉ଷ: 22 tancs 
o De 2.540 a 6.080݉ଷ: 11 tancs 
o De 6.500 a 18.000݉ଷ: 18 tancs 






Empresa italiana fundada al 1961. A partir de 1990 es va construir la terminal de 
Barcelona, la qual ofereix serveis 
d’emmagatzematge i manipulació de productes 
petrolífers. Disposa de quatre línies 
d’atracament, tres d’elles per a la descàrrega de 
bucs (eslora màxima: 274m; calat màxim 16m; 
pes mort màxim: 170.000TPM) i una per a la 
càrrega de gavarres. També consta de 10 punts 
de càrrega i una capacitat de càrrega de 500 
camions cisterna per dia. També disposen de 
conductes subterranis amb els quals estan 
connectats amb la xarxa de CLH i altres terminals dintre la terminal. 
11.1.2.6 Quimidroga 
Empresa líder en la comercialització i distribució de productes químics en la Península 
Ibèrica. El complex logístic de Barcelona es va posar en marxa el 2011, ocupa una 
superfície total de 83.000݉ଶ i la seva capacitat és de 33.000Tm de productes envasats i 
15.000݉ଷ de productes a granel en 195 tancs, 155 d’ells són d’acer inoxidable dotats de 
bomba i canonada dedicada per a evitar residus i contaminació. El complex està dividit 
en tres zones: 
 Naus d’emmagatzemament de productes envasats 
 Tancs d’emmagatzemament de productes a granel 
 Zona d’envasat, barreja i dissolució 
11.1.2.7 Tradebe8 
Empresa líder en la gestió de residus perillosos a Espanya, Estats Units i Regne Unit, 
amb filials a França, Turquia i Tailàndia. Tradebe Port Services ofereix serveis 
d’emmagatzematge d’hidrocarburs líquids a granel en el port de Barcelona des del 
primer trimestre de 2013. En particular, ofereixen emmagatzemament de fueloils, 
gasoils, jet i benzines, així com els diferents components d’aquests productes (FAME, 
etanol, etc.). Disposa de 451.000݉ଷ de capacitat d’emmagatzemament, distribuïts en 29 
tancs de capacitats entre 2.000 a 24.000݉ଷ. La terminal està connectada a un moll de 
16m de calat, a uns altres dos de 12m, per a bucs d’una eslora màxima de 285m, i a la 
xarxa de CLH i altres terminals. A més disposen de cinc punts de càrrega de camions. 
  
                                                 
8 Amb la millora continuada de les instal·lacions, les seves ventes han passat de 40 milions d’€ en l’any 
2000 a 350 M€ en tan sols una dècada. En l’últim any van poder gestionar més de 2 milions de tones de 
residus; dels quals, un 60% es va poder sotmetre a processos de reciclatge. 
Característiques: 
 Superfície total: 128.600݉ଶ 
 Capacitat d’emmagatzematge: 
445.000݉ଷ 
 Nº de tancs: 25 
 Rang de capacitats: de 1.000 a 
35.000݉ଷ 
Taula. 11 Característiques tècniques de la





És el resultat d’un acord comercial entre Decal Espanya i Primagas10. Ofereix serveix de 
gestió i 
emmagatzemat
ge de GLP. És 
la primera 
companyia a 





esfera de GLP 
per tal d’obtenir la màxima seguretat. L’ús 
d’aquesta tecnologia fa que els tancs siguin més 
resistents al foc i a les explosions. Disposen de tecnologia innovadora per 
l’emmagatzematge de propà i butà. 
11.1.2.9 Meroil 
Meroil neix al 1993 com a operador petrolífer, amb l’objectiu de subministrar 
carburants i productes relacionats a les estacions de servei, distribuïdores, indústria i al 
sector agrari. Meroil disposa de la 
segona planta 
d’emmagatzemament de carburant 
més gran de l’Estat i primera del 
litoral amb una capacitat 
d’emmagatzematge de gasoils i 
benzines d’1.000.000݉ଷ repartits 
en 45 tancs. Les obres de la 
Terminal de Barcelona van 
finalitzar al 2004. Posteriorment 
es van realitzar dues ampliacions 
més, fins al 2012, arribant així a la 
capacitat d’emmagatzemament actual. Aquesta última ampliació es va realitzar, 
conjuntament al 50% amb la companyia russa LUKOIL12. En la terminal 
s’emmagatzemen combustibles per a l’activitat comercial de Meroil, es lloga capacitat 
                                                 
9 S’està pensant en dur a terme una ampliació de 4 tancs esfèrics de 8.000݉ଷ.  
10 Empresa d’energia, filial del grup multinacional SHV Energy, líder mundial en el mercat dels gasos 
liquats del petroli i especialitzada en energies netes, que té presència en 26 països. A Espanya, Primagas 
Energia opera des de 1996. 
11 Està format per sorra i fibres de polièster tot barrejat de manera homogènia. La fibra dóna cohesió i 
aguanta grans tensions sense degradar-se. La sorra dóna resistència interna a la fricció, a més de les seves 
propietats drenants. 
12 La major companyia privada en reserves de cru a nivell mundial. 
Característiques: 
 Superfície: 17.475݉ଶ 
 Capacitat: 4.000݉ଷ 
 Nº d’esferes: 2 
 Capacitat de descàrrega: 20 
camions/dia 
 Moll:  
o L: 210m 
o D: 11.7m 
o Pes mort: 35.000TPM.  
Característiques: 
 Superfície: 125.000݉ଶ 
 Capacitat: 1.000.000݉ଷ 
 Tancs: 45 
 Braços de càrrega per a recepció de bucs: 4”, 8”, 
10”, 16” 
 Molls: 4 
 Illes de càrrega: 8 
 Capacitat d’expedició per illa: 100.000݉ଷ/dia 
 Connexió amb CLH i altres terminals 
Fig. 39 Dipòsits de gas amb tecnologia
de protecció TEXSOL. Font:
http://www.texsolsat.fr/accueil.asp Taula. 12 Característiques tècniques de la
terminal de Koalagas. Font:
http://www.decal.it/ 




d’emmagatzematge a tercers i emmagatzemament d’estocs estratègics a la CORES13. 
Per altre banda, després de l’acord arribat amb AEGEAN MARINE PETROLEUM14, la 
terminal disposa de capacitat per emmagatzemar fuel. 
11.1.2.10 CLH 
El grup CLH, format per la Companyia Logística d’Hidrocarburs i la seva filial CLH 
Aviació, és la principal empresa dedicada al transport i emmagatzemament de productes 
petrolífers a Espanya i una de les majors companyies privades dintre del seu sector a 
nivell internacional. La terminal de Barcelona té una capacitat de 475.938݉ଷ on 
s’emmagatzemen benzines, gasoils, querosè d’aviació, biocarburant i IFO 380 LS. 
Disposa de 12 illes de càrrega de camions i tres molls de càrrega per bucs de fins a 
275m d’eslora, 15m de calat i 175.000 TPM. 
11.1.2.11 Bunge 
Empresa líder en el negoci agrícola i en la cadena de producció alimentària. A Espanya, 
Bunge té la capdavantera en la mola i refinat de la soia, a més del negoci del gra. 
Aporten als supermercats menjars proteínics, gra i olis vegetals. A més, proveeixen oli 
vegetal a productors de biodiesel i soia refinada i oli de gira-sol a la indústria 
alimentària. 
11.1.3 Terminals de sòlids a granel 
El Port de Barcelona compta amb instal·lacions especialitzades per a sòlids a granel. 
  
                                                 
13 És l’entitat que contribueix a garantir la seguretat del subministrament d’hidrocarburs a nivell estatal a 
través del manteniment de reserves de productes petrolífers i el control de les existències que manté la 
indústria.  
14 Empresa logística i distribuidora de productes petrolífers. A finals de 2013, a signat un acord amb la 
Corporació HESS, encarregada del subministrament a la costa est dels Estats Units, per poder 
subministrar a la costa est dels Estats Units, ampliant així el seu radi d’acció. 
Fig. 40 Terminals de sòlids a granel de Barcelona: 1.PORTCEMEN; 2.Tramer; 3.ERGRANSA; 4.Bunge;
5.Cargill; 6.CEMEX; 7.Sal Costa. Font: www.portdebarcelona.cat 
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Disposen de sitges de gran capacitat i magatzems horitzontals. Tenen sitges específics 
per a productes d’alt valor afegit. 
Manipulen múltiples productes: ciment, gra, fava de soja, potassa, etc. A més tenen una 
bona accessibilitat viària i ferroviària a un hinterland molt industrialitzat. 
11.1.3.1 PORTCEMEN 
És una terminal propietat dels tres fabricants catalans15 de ciment que tenen una 
concessió per a operar en el port de Barcelona. La superfície total ocupada és de 
10.675,20݉ଶ en el Moll de Contradic, línia d’atracament Sud. Està dedicada en un 95% 
a l’exportació de ciment i clínker16 per l’excedent de producció de les fàbriques a 
Catalunya, encara que també es dedica un 5% a la importació de ciment. Aquests 
percentatges són variables i depenen estretament de la situació econòmica i del moment 
del cicle de construcció. És una terminal que manipula els productes en condicions de 
màxima estanquitat gràcies a les important millores d’inversió en instal·lacions i equips 
que es van acordar en la renovació de la concessió a inicis del 2000. El volum anual 
mogut en la terminal sol estar entre les 500.000Tm i el milió. 
11.1.3.2 Tramer 
Filial de l’empresa Iberpotash, l’empresa minera més gran de Catalunya. Treballen en 
mines de sal i potassa. La terminal de Barcelona, composta per magatzems i 
instal·lacions de càrrega de bucs, garanteix l’òptim enviament de potassa a qualsevol 
part del Mediterrani, l’Atlàntic i el Nord d’Europa, a més d’Àsia i Amèrica del Sud, on 
exporten més del 75% de la seva producció de clorur potàssic i clorur sòdic. 
11.1.3.3 ERGRANSA 
Empresa del Holding M.Condeminas, fundada al 1961. L’objectiu social d’aquestes 
instal·lacions és la càrrega/descàrrega per mitjans pneumàtics i convencionals de bucs 
graners pel seu posterior emmagatzematge i control de distribució. La companyia 
explota en règim de concessió tres sitges amb una capacitat de 145.000Tm, un 
magatzem horitzontal de 30.000Tm i un terminal de vagons i camions. També disposa 
d’un moll propi de 241m d’eslora i 12,5m de calat. 
11.1.3.4 Bunge 
Empresa líder en el negoci agrícola i en la cadena de producció alimentària. A Espanya, 
Bunge té la capdavantera en la mola i refinat de la soia, a més del negoci del gra. 
Aporten als supermercats menjars proteínics, gra i olis vegetals. A més, proveeixen oli 
vegetal a productors de biodiesel i soia refinada i oli de gira-sol a la indústria 
alimentària. 
                                                 
15 Ciments Molins, Uniland Cementera i CEMEX Espanya 
16 Roca sintètica, de la qual, s’obté el ciment. Per obtenir aquesta sintetització es requereix de roca 




Cargill proporciona aliments, productes i serveis agrícoles, financers i industrials arreu 
del món. La terminal de Barcelona treballa amb farines proteiques i olis vegetals crus, 
tenen aproximadament una capacitat de producció superior a 300Tm/dia, o sigui, el seu 
volum de producció sol estar a les 653.299Tm. 
11.1.3.6 CEMEX 
Líder mundial en la indústria de materials per a la construcció que ofereix productes 
d’alta qualitat i serveis fiables als seus clients i comunitats arreu del món. La terminal 
de Barcelona s’utilitza com a receptora de matèria primera i distribuïdora. Avui en dia 
no sembla està en funcionament. 
11.1.3.7 Sal Costa 
Empresa de sal creada al 1846. Des del 1999, tota la producció es centralitza en la 
planta situada a Barcelona, on es desenvolupen sistemes innovadors 
d’emmagatzemament i transport intern de la sal. 
11.1.4 Terminal productes alimentaris 
És l’únic enclavament marítim de la Mediterrània amb certificació com a port lliurable 
per les Borses de Nova York (ICE) i de Londres (LIFFE). És la principal via d’entrada 
de cafè de la Península Ibèrica. 
Compten amb l’experiència de 4 importants empreses magatzemistes: BIT, 
Molenbergnatie, VIORVI i Pacorini. Ofereixen connexions marítimes regulars amb els 
principals països productors: Brasil, Vietnam, Colòmbia, Índia, Uganda, etc.  
 
Fig. 41 Terminals de productes alimentaris de Barcelona: 1.Barcelona Reefer Terminal; 2.BIT,SA; 
3.Molenbergnatie; 4.Viorvi; 5.Pacorini. Font: www.portdebarcelona.cat 
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11.1.4.1 Terminal de fruita 
 Barcelona Reefer Terminal 
Magatzem frigorífic destinat per a tot producte perible. Disposen d’un àrea d’uns 
5.556݉ଶ que dóna per a 6.000 palets. 
11.1.4.2 Terminal de cafè i cacau 
 BIT, S.A. (Barcelona International Terminal, S.A.) 
Companyia fundada al 1987, que es dedica a l’emmagatzematge de mercaderies, 
principalment cafè, cacau i productes similars. Pertany al Grup SGS17 en societat amb el 
Grup Logístic Masiques. Posseeixen el status duaner de Magatzem de la Zona Franca, el 
que es permet emmagatzemar mercaderies en règim de dipòsit franc per temps indefinit. 
Disposen d’una superfície total de 26.000݉ଶ, de la qual, només 21.000݉ଶ s’utilitzen 
per emmagatzemar, o sigui, unes 26.000Tm. Les seves instal·lacions estan homologades 
per London LIFFE i New York ICE18 per emmagatzemar partides de cafè robusta i 
aràbigues.    
 Molenbergnatie 
Empresa fundada al 1867 al port de Amberes, va començar com a empresa logística de 
mercaderies en general. Va arribar a Espanya al 1995. La seva terminal a Barcelona 
consta d’un magatzem de 25.000݉ଷ, 21.000Tm, en el que s’emmagatzema cafè i cacau. 
Disposen dels certificats LIFFE i ICE. 
 Viorvi 
Companyia creada al 1966, amb la funció de magatzem i dipòsit duaner. Tenen una 
superfície de 10.000݉ଶ, dividia en naus de 150m x 22,5m x 7m, equipades amb grues 
pont amb una capacitat que va de les 3Tm fins a 15Tm. També disposen carretons  
elevadors. 
 Pacorini 
El Grup Pacorini va ser fundat el 1933 a Trieste, Itàlia. Avui en dia és una multinacional 
amb subsidiàries arreu del món. A Barcelona treballen amb cacau, cafè, té i altres 
productes. Disposen d’una superfície d’uns 13.100݉ଶ.  Els seus magatzems estan 
certificats pel LIFFE.  
                                                 
17 Amb seu a Ginebra, és líder mundial en el sector de la inspecció, verificació, proves i certificació. 





Fig. 42 Terminals dipòsit de contenidors de Barcelona: 1.Progeco; 2.Martainer; 3.Damex; 4. MSC Depot; 5. 
CIMAT. Font: www.portdebarcelona.cat 
11.1.5.1 Progeco 
Empresa privada dedicada a l’emmagatzematge de contenidors marins des del 1982. 
Ocupa una superfície total de 68.000݉ଶ, dels quals, 4.000݉ଶ corresponen a zona de 
taller per a reparacions, a més de 1.600݉ଶ coberts. Disposen de 4 elevadors spreader 
20’/40’(6 alçades), 2 de 4 alçades i 3 carretons per 20’ (3 alçades). 
11.1.5.2 Martainer 
És un dipòsit per a contenidors buits que va iniciar la seva activitat a mitjans del 2000. 
Disposa d’una superfície de 65.200݉ଶ, dels quals 1.764݉ଶ són per a reparacions 
(500݉ଶ coberts), 1.575݉ଶ d’àrea de neteja i 600݉ଶ per a inspeccions de contenidors 
frigorífics (10 inspeccions simultànies). 
11.1.5.3 Damex (Depósitos, Almacenes y Manipulaciones para la Exportación, 
S.A.) 
Creada al 1974, per AMEC (Agrupació d’Exportadores Metal·lúrgics de Catalunya). 
Tenen una superfície coberta de 8.000݉ଶ amb una alçada lliure de fins 11m, i una 
superfície descoberta de 25.000݉ଶ. També disposen de grues i elevadors de fins 35Tm. 
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11.1.5.4 MSC19 Depots (Mediterranean Shipping Company) 
Va arribar a Espanya el 1982. El consell d’administració de l’Autoritat Portua`ria va 
atorgar-li una concessió per a la explotació d’una parcel·la d’uns 24.708݉ଶ destinats 
per a emmagatzemar, neteja i reparació de contenidors buits. 
11.1.5.5 CIMAT 
Aquesta terminal de contenidors porta des del 1988 a Barcelona. Té un àrea de 
40.000݉ଶ, dels quals 1.850݉ଶ són coberts per dur a terme reparacions i 700݉ଶ per les 
oficines. Compte amb 6 carretons elevadors, dels quals dos estan equipats amb pales i 
quatre d’ells amb “spreader” telescòpic, per a elevacions de fins a 7 contenidors i amb 
reforços laterals per qualsevol tipus de contenidor. Disposa de punts de connexió per a 
connectar 16 contenidors refrigerats a la vegada. 
11.1.6 Terminals d’automòbils 
Hi ha dues terminals especialitzades amb espais verticals i amb capacitat per a 40.000 
places cobertes. És un centre hub de distribució, amb els consegüents avantatges per a 
transhipments. Disposen de 3 punts d’atracada per a vaixells oceànics. 
Disposen de connexions amb els principals ports del Mediterrani. Únic port europeu 
amb ample de via europeu, a més de connexions ferroviàries amb tots els centres de 
fabricació de la península. Estan en procés d’ampliació. 
 
Fig. 43 Terminals d'automòbils de Barcelona: 1.Autoterminal, S.A.; 2.SETRAM, S.A. Font: 
www.portdebarcelona.cat 
 
                                                 
19 Fundada al 1970, és una empresa naviera privada, que comença sent un armador convencional fins 
arribar a ser un dels grups líders en transport marítim del món. 
55 
 
11.1.6.1 Autoterminal, S.A. 
És la terminal multimodal de vehicles del Port de Barcelona, creada específicament per 
a aquesta finalitat, responsable de la càrrega i descàrrega de vehicles de vaixells, 
camions i trens. La superfície de l’esplanada és de 33ha, amb 4 espais verticals de 
37,8ha i 26.981 places. També disposa d’un moll de 850m. 
11.1.6.2 SETRAM, S.A. 
És una de les empreses de logística d’automòbils més importants d’Espanya. Opera la 
Terminal d’Automòbils en el Port de Barcelona en règim de concessió des del 1988. 
Disposa d’una superfície de 250.000݉ଶ, dels quals 150.000݉ଶ són coberts, 1.210m de 
moll per a 6 bucs màxim, 4 terminals ferroviàries per operar amb 8 trens simultàniament 
i 4 rampes RO-RO. Més de 200.000 vehicles passen per la terminal a l’any. 
11.1.7 Terminals de Passatgers 
El Port de Barcelona és el primer port d’Europa i el 5è del món en tràfic de creuers. 
Compta amb 7 terminals internacionals de passatgers preparades per operar amb tot 
tipus de vaixells, situades a menys de dos quilòmetres de la ciutat. Poden acollir 
simultàniament més de 10 grans creuers, a més d’un ampli ventall d’empresa 
especialitzades del sector per donar servei al vaixell i als passatgers.  
És líder en seguretat i logística específica per a l tràfic de creuers i cofundador i membre 
de MedCruise, l’Associació de Port de Creuers del Mediterrani. 
 

















Superfície 6.500݉ଶ 6.500݉ଶ 4.100݉ଶ 10.000݉ଶ 
Línia 
atracament 700m 700m 630m 630m 
Eslora Sense límit 
Calat 12m 
Amplada de 
moll 22m 22m 23m 22m 
Alçada de moll 2,1m 
Turnaround 4.500 pax 4.500 pax 3.800 pax 4.500 pax 
Distància de la 
ciutat 2Km 
11.1.7.2 Moll de Barcelona 
 Terminal Marítima Internacional Nord N: World Trade Center 
 Terminal Marítima Internacional Sud S 
o Superfície: 5.000݉ଶ 
o Línia d’atracament: 230m (Nord) – 434m (Sud) – 160m (Est sense 
Estació Marítima) 
o Eslora: 169m (Nord) – 253m (Sud) – 205m (Est sense EM) 
o Calat: 8m (Nord) – 7,7m (Sud) – 9,5m (Est sense EM) 
o Amplada del moll: 14m (Nord i Sud) – 20m (Est sense EM) 
o Alçada del moll: 2,5m 
o Turnaround: 800 pax (Nord) – 1.400 pax (Sud) – 1.500 pax Transit only 
(Est sense EM) 
o Distància de la ciutat: 400m 
11.1.7.3 Moll de Barcelona 
 Terminal Marítima Drassanes Z: Estació marítima de ferris que, 
ocasionalment, serveix com a terminal de vaixells de creuers i per això està 
dotada de tots els requisits en matèria de seguretat. 
11.1.7.4 Moll d’Espanya 
 Terminal Marítima Maremagnum M 
o Superfície: 480݉ଶ 
o Línia d’atracament: 220m 
o Eslora: 140m 
o Calat: 8,6m 
o Amplada del moll: 10m 
o Alçada del moll: 2,35m 
o Turnaround: 200 pax 
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o Distància de la ciutat: 400m 
11.1.7.5 Moll de Sant Bertrà 
 Terminal Ferry de Barcelona T 
o Superfície: 2.200݉ଶ 
o Línia d’atracament: 255m 
o Eslora: 220m 
o Calat: 11m 
o Amplada del moll: 12m 
o Alçada del moll: 2,15m 
o Turnaround: 250 pax 
o Distància de la ciutat: 400m 
11.1.8 Terminal Short Sea Shipping 
És el primer port d’Espanya i un dels més importants al sud d’Europa per a tràfic de 
Short Sea Shipping (SSS). Disposen de terminals especialitzades per a camions, 
vehicles i passatgers. 
Contribueix al transport sostenible amb una alternativa fiable, neta, segura i econòmica 
al transport per carretera. Ofereixen respostes coordinades a les exigències operatives, a 
més de serveis eficients i freqüents amb els principals ports de la Mediterrània i el nord 
d’Àfrica. Els embarcaments s’efectuen de forma ràpida i segura. 
Per últim, compten amb la primera institució d’àmbit europeu dedicada a la promoció 
del transport intermodal: l’Escola Europea de Short Sea Shipping. 
 
Fig. 45 Terminals SSS de Barcelona: 1.Terminal Ferry de Barcelona; 2.Terminal Marítima de Drassanes; 
3.Port Nou; 4.Moll Costa. Font: www.portdebarcelona.cat 
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11.1.8.1 Terminal Ferry de Barcelona 
 Superfície: 6,7ha 
 Línia d’atracada: 1.276m 
 Calat: 12m 
 6 rampes RO-RO 
 Operadors: Grandi Navi Veloci, Grimaldi Group Naples, Acciona 
Trasmediterrània 
11.1.8.2 Terminal Marítima de Drassanes 
 Operador: Baleària 
11.1.8.3 Port Nou 
 Superfície: 4,9ha 
 Línia d’atracada: 550m 
 Calat: 16m 
 2 rampes RO-RO 
 Straddle-carriers: 64 
 2 grues pòrtic Panamax, 2 trastainers, 1 grua mòbil i 8 reach stackers 
 Operadors: Cie Tunisenne de Navigation (Cotunav), Cie National Algerienne 
Navigation (CNAM) i Fast Line 
11.1.8.4 Moll Costa 
Futura estació marítima amb 3 passarel·les de connexió, un espai vertical 
d’emmagatzematge i accés ferroviari directe. 
11.1.9 ZAL 
La Zona d’Activitats Logístiques (ZAL) del Port de Barcelona és la plataforma logística 
intermodal de l’enclavament portuari barceloní la missió del qual radica a ajudar al port 
a generar més tràfic marítim oferint, d’aquesta manera, serveis logístics de qualitat. 
Com a primera plataforma logística portuària establerta a Espanya, la ZAL s’ha 
convertit en un model a seguir en molts altres entorns portuaris donant el seu nom 
genèric a aquest tipus d’instal·lacions. 
Disposa de 208ha de superfície, de les quals 65 ja estan totalment consolidades. La 
major part de les 143ha restants, on s’està desenvolupant la segona fase de la ZAL, 
estan ja comercialitzades. 
La ZAL compta amb les millor empreses transitàries i logístiques relacionades amb el 
comerç exterior, tant nacionals com internacionals. Amb l’objectiu comú d’ajudar en el 
creixement del Port de Barcelona i convertir-lo en el primer hub logístic euro–
mediterrani, totes aquestes empreses generen tràfic marítim amb un moviment de dos 
milions i mig de tones de mercaderies anuals. 
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A més, la ZAL ofereix naus de gran qualitat pel desenvolupament òptim de les activitats 
d’emmagatzematge i distribució. L’oferta immobiliària inclou naus multiclient i 
porjectes clau-en-mà per un sol client. 
El Service Center, el gran edifici multifuncional de la ZAL, integra els serveis per 
satisfer les necessitats de les companyies i persones que treballen a l’entorn de la ZAL. 
 
Fig. 46 Zona d'Activitats Logístiques de Barcelona: 1.ZAL; 2.ZAL II El Prat. Font: www.portdebarcelona.cat 
11.2 Terminal portuària de València 
El Port de València (Valenciaport) es troba a l’est de la ciutat de València limitant al 
nord amb les platges de les Arenes i la Malva-rosa i al sud amb el llit nou del Túria Pla 
Sud i la platja de Pinedo. Al sud-oest es troba la nova terminal i la Zona d’Activitats 
logístiques i el port esportiu. 
Durant el 2006, 47,3 milions de tones de contenidors amb mercaderies diverses 
passaren pels ports de València, Sagunt i Gandia, un 15,72% més que a l’exercici de 
2005. 
La superfície total del port, al 2004, era de 4,366.262m² de les que 2,137.295m² es 
destinaven a dipòsit i 778.074m² a vials. Oferia 9.637 metres de línia d'atracament 
distribuïdes en setze molls i dos pantalans. 
A principis del 2006 el port de València era el primer port espanyol en trànsit de 
contenidors i es trobava entre els deu primers d'Europa i els cinquanta del món quant a 
trànsit de mercaderies. El port de València és líder de la Mediterrània occidental en 
termes de volum de mercaderies transportades en contenidors. El Port de València és 




A més el port de València manté un trànsit regular de passatgers entre València, les Illes 
Balears i Salerno (Itàlia) i un emergent mercat de creuers que en 2005 enregistrà 110 
escales i 106.502 passatgers. Per donar suport a aquest nivell d'activitat el port de 
València disposa de modernes instal·lacions dotades d'equipament competitiu en una 
superfícies d'unes 600 hectàrees amb més de 12.000 metres lineals de moll, dels quals 
4.000 tenen calats iguals o superiors als 14 metres. 
És per això que el port de València juga un paper rellevant en el desenvolupament 
econòmic de València i la seva àrea d'influència. S'estima que genera directament o 
indirectament més de 15.000 llocs de treball i activitat per més de 1.100 milions d'euros. 
Fig. 47 Mapa del Port de València. Font: http://www.valenciaport.com/es-ES/Paginas/default_es_ES.aspx
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11.2.1 Terminal de contenidors i polivalent 
11.2.1.1 MSC Terminal Valencia 
Forma part de la naviliera Mediterranean 
Shipping Company, segona en el rànquing 
mundial. Es va fundar el 2006 com a part del 
grup Terminal Investment Limited20 (TIL). La 
MSCTV té una capacitat per a operar mega bucs 
de 14.000 TEU’s que cobreixen les rutes entre 
l’Extrem Orient, el Mediterrani i el Nord 
d’Europa. Té una superfície total de 35ha, on 
l’àrea d’emmagatzemament és de 30ha. També 
disposa d’un moll de 774m d’eslora i 16m de 
calat, i 576 connexions frigorífiques. 
  
                                                 
20 Amb seu als Països Baixos, té una cartera de 24 terminals a nivell mundial, amb un volum de 19,4 
milions de TEU’s manipulats. 
Maquinària 
 Grues: 8 Super Post-panamax  
 RTG: 26 
 Reach stacker: 7 
 ECH (Apiladors de buits): 5 
 Mafis: 54 
Fig. 48 Terminals de contenidors i polivalent de València. Font: http://www.valenciaport.com/es-
ES/Paginas/default_es_ES.aspx 
Taula. 14 Maquinària disponible en la




11.2.1.2 TCV Stevedoring Company S.A. 
Es va fundar al 1998 com a empresa estibadora. 
És membre del Grup Marítim TCB, primer 
operador espanyol de terminals portuàries amb 
més de 3 milions de TEU’s manipulats arreu del 
món. La terminal portuària de TCV està ubicada 
en el moll de Llevant del port de València. 
Disposa d’una superfície de 370.000݉ଶ, amb un 
moll de 1.660m, els calats del qual oscil·len entre 
9 i 16m., 400 connexions per a contenidors 
frigorífics, 4 vies d’accés ferroviari i 8 portes 
d’entrada/sortida per a camions. A més el TCV 
disposa d’un àrea ubicada en l’espigó Moll Túria, 
on atenen als bucs amb mercaderies 
convencionals, rodada i operacions de càrregues 
especials. Aquestes instal·lacions de dos molls, 
un d’ells amb rampa RO-RO, grua mòbil i 
maquinària especialitzada per a aquestes 
operacions.  
11.2.1.3 Noatum Container Terminal Valencia 
Marmedsa Noatum Maritime és empresa 
líder en serveis marítims i logístics a la 
Península Ibèrica gràcies a la dilatada 
experiència adquirida en més de 50 anys 
d’activitat, des del 1963. La terminal de 
València és la principal terminal 
d’Espanya que lidera el tràfic de 
contenidors en el Mediterrani. L’àrea 
d’influència directa de Valenciaport és 
d’un radi de 350km, on es produeix el 
55% del PIB espanyol i resideix la 
meitat de la població activa. 
Tindrà una àrea total de 158ha, amb les noves obres que finalitzaran al 2014, 130ha per 
la manipulació de contenidors , el pati tindrà una capacitat de 94.800 TEU’s. A més té 
tres molls, el Príncipe Felipe de 1.440m i 93ha, el moll Est 340m i 13ha, i el moll Costa 
538m i 24ha, tots tres amb un calat de 16m; també té una terminal ferroviària que ocupa 
uns 50.000݉ଶ i té una capacitat anual de manipulació de 150.000 TEU’s.  
    TCV 
 Grues pòrtic: 9 
 Grues: 3 Super Post-panamax  
4 Post-panamax 
2 Panamax 
 RTG: 19 
 Reach stacker: 8 
 ECH (Apiladors de buits): 4 
 Mafis: 43
Àrea convencional Moll Túria 
 Grues mòbil: 1 
 Elevadors: 27 
 Elevador frontal: 3 
 Plataforma RO-RO: 3 
   Maquinària 
 Grues: 10 Over Super Post-Panamax 
4 Super Post-panamax  
4 Post-panamax 
1 Panamax 
 RTG: 56 
 Reach stacker: 6 
 Elevadors: 8 
 Mafis: 80 
 Mafis: 43
Taula. 15 Equipament disponible en la
terminal TCV. Font: http://www.tcv.es/ 
Taula. 16 Equipament disponible en el moll
Polivalent de TCV. Font: http://www.tcv.es/ 
Taula. 17 Equipament disponible en la terminal
Noatum. Font: http://www.noatum.com/es/ 
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11.2.2 Terminal de líquids a granel 
 
Fig. 49 Terminals de líquids a granel de València. Font: Elaboració pròpia 
11.2.2.1 Tepsa (Terminales Portuarias, 
S.L.) 
Al 1966, Tepsa inicià la seva activitat en la 
terminal de València, ubicada en el Moll 
de Túria, substituïda al 1990 per l’actual 
del nou dic de l’Est amb 7.700݉ଷ en 
productes químics. Al 1996 es van dur a 
terme ampliacions començant amb 
3.000݉ଷ fins a arribar a una capacitat total 
de 162.000݉ଷ, dels quals 115.000݉ଷ són 
destinats a productes petrolífers. Disposa 
de dos molls un per gavarres de 70m 
d’eslora i 7 de calat, i un altre pels bucs en 
general de 200m d’eslora i 14m de calat. 
11.2.2.2 Terminal Galp 
Galp Energia21 és l’empresa portuguesa amb més experiència en el sector energètic, 
amb més de 300 anys. Operat sota una concessió de 25 anys amb el port de València, el 
parc té una superfície de 62.000݉ଶ i una capacitat d’emmagatzematge 
d’aproximadament 139.000݉ଷ. Aquesta capacitat es distribueix entre 20 tancs de 100 a 
24.000݉ଷ. Els principals productes manipulats són diesel, benzina i jet fuel. 
                                                 
21 Al 2013 facturà 218 milions d’€ nets, venent 5.149 milions de ݉ଷ de gas i 3 milions de tones en 
productes petrolífers. 
Característiques: 
 Capacitat total: 162.000݉ଷ 
 Número de tancs: 42 (Bomba i línia segregada 
per a cada tanc). 
 Capacitat i nombre de tancs: 
o De 229݉ଷ: 3 tancs 
o De 305 a 1.100݉ଷ: 13 tancs 
o De 2.787݉ଷ: 1 tanc 
o De 1.580 a 3.050݉ଷ: 12 tancs 
o De 5.500݉ଷ: 4 tancs 
o De 7.620݉ଷ: 3 tancs 
o De 10.207݉ଷ: 4 tancs 
o De 17.693݉ଷ: 2 tancs 
Taula. 18 Característiques tècniques de la terminal TEPSA 






 Capacitat total: 15.500݉ଷ 
 Capacitat de bombeig: 150/300 Tm/h 
 Capacitat tancs: entre 12 i 1.500݉ଷ 
11.2.2.3 URBAMAR levante residuos industriales, S.L. 
Empresa del grup SERTEGO, és una de les principals operadores del sector de la gestió 
de residus industrials, responsable del tractament de més de 750.000 tones de residus en 
l’any 2012. En el port de València disposa de 5 tancs de 30݉ଷ i 4 de 450݉ଷ. 
11.2.2.4 DEMAGRISA (Depósitos de Materias y Grasas Industriales, S.A.) 
Aquesta societat, fundada al 1960, càrrega/descàrrega i emmagatzema tot tipus de 
líquids a granel, excepte inflamables. La 
terminal de València està degudament 
adequada per l’emmagatzemament de 
productes líquids alimentaris delicats, 
com poden ser el vi de taula, llet i sucs. 
Tots els dipòsits es troben connectats als 
molls d’atracament per mitjà 
d’oleoductes subterranis, d’entre altres conduccions.  
11.2.2.5 PROAS S.A. (Productos Asfálticos, S.A.) 
És un companyia del grup CEPSA que comercialitza betums asfàltics produïts per les 
seves refineries, a més d’una gran varietat de productes derivats. En el port disposa 
d’una àrea de 5.543݉ଶ, per emmagatzemar 14.300݉ଷd’asfalt, distribuïts en 8 tancs. 
11.2.3 Terminal de sòlids a granel 
11.2.3.1 Temagra (Terminal 
Marítima de Graneles S.L.) 
INFRAPORTVA, propietària de la 
terminal de sòlids a granel TEMAGRA, és 
una empresa que es dedica a 
l’emmagatzematge de cereals. A 2012 
facturà uns 8 milions d’€.  
  
    Equipament 
 2 grues portuàries mòbils: 1000Tm/h 
 1 Cinta transportadora mòbil: 500Tm/h 
 Pales carregadores sobre rodes i erugues 
 Culleres i grapins 
Taula. 19 Característiques tècniques de la terminal de
DEMAGRISA. Font: http://www.demagrisa.com/ 
Fig. 50 Terminals de sòlids a granel de València. Font:
Elaboració pròpia 
Taula. 20 Equipament disponible en la terminal de
Temagra. Font: Autoritat Portuària de València.
Memoria Anual 2013. 
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Disposa de dues concessions, una de 35.400݉ଶ i un altre de 28.000݉ଶ, en les quals 
conté, 19 magatzems entre 2.000݉ଶ i 3.400݉ଶ, i dos dipòsits amb capacitat de 
63.500݉ଷ. 
11.2.3.2 BORAX 
Empresa dedicada al subministrament i emmagatzematge de Bòrax22. Té un sitja 
horitzontal amb 12.000Tm de capacitat i un sitja de reexpedició de 300݉ଷ. 
11.2.3.3 T.M.S. (Terminales Marítimas Servicesa) 
La terminal disposa de 600m de moll i 17m de calat, per a la càrrega/descàrrega de 
sòlids i líquids a granel. Està equipada amb tres grues mòbils, amb pales carregadores 
de fins 8݉ଷ i culleres de fins 23݉ଷ. La terminal TMS ocupa un àrea de 56.000݉ଶ, dels 
quals 6.000݉ଶ estan tancats i tenen una capacitat de 53.000݉ଷ per a granel. Solen 
treballar amb carbons, ciments, àrids, minerals, cereals, fertilitzants, etc. 
11.2.3.4 CEMEX 
Líder mundial en la indústria de materials per a la construcció que ofereix productes 
d’alta qualitat i serveis fiables als seus clients i comunitats arreu del món. La terminal 
de València disposa d’un àrea de 5.149݉ଶ, per ubicar 3 sitges amb una capacitat de 
9.574݉ଷ totals, per a ciment. 
11.2.3.5 ESDECASA 
Empresa dedicada a l’emmagatzematge de sòlids a granel, en especial soia, en sitges, i  
formigó, en tancs. Disposa d’un espai de 8.220݉ଶ i un capacitat de 18.600݉ଷ. 
11.2.3.6 Silesa (Silos de Levante, S.A.) 
Emmagatzemen cereals en sitges, disposen d’un àrea de 16.283݉ଶen el moll Sud, amb  
una capacitat de 35.435݉ଷ. També disposen d’un altre superfície en el dic Est de 
8.208݉ଶ, on tenen una nau-dipòsit per emmagatzemar 25.000Tm. 
11.2.3.7 Holcim España S.A. 
Holcim és una empresa suïssa, fundada el 1912, líder en el subministrament de ciments 
i àrids, així com de formigó i combustibles alternatius. La seva terminal a València, 
creada al 1980, és un dels líders nacionals en producció i distribució de ciment, àrids, 
formigó i morter. En el port tenen dos sitges per a ciment de 10.000Tm, en un àrea de 
2.990݉ଶ. 
  
                                                 
22 És un mineral de la classe dels hidròxids compost d’aigua, gairebé en un 50%. S’utilitza en detergents, 
suavitzants, sabons, desinfectants i pesticides. També té usos en la manufactura de vidres, components de 
pintures, soldadures, preservant de fustes, desoxidant i com a ingredient en adobs foliars.  
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11.2.4 Terminals d’automòbils i RO-RO 
11.2.4.1 Valencia Terminal Europa 
Empresa del grup Grimaldi 
dedicada a la manipulació de 
vehicles i tràfic RO-RO, inicià així 
les seves operacions ferroviàries 
d’aquest tràfic en les seves 
instal·lacions, que permeten 
atendre simultàniament dues 
formacions de trens de fins a 700m 
de longitud. La terminal disposa de 
125.000݉ଶ, dels quals 90.000݉ଶ 
són per a automòbils. La capacitat 
per a vehicles és de 5.300 unitats. 
La terminal està també gestionada 
pel grup Ford Espanya, S.A. A més dóna acollida a Short Sea Shipping, serveis oferts 
per Grimaldi i Iscomar.  
11.2.5 Terminal de passatgers 
El port de València ha incrementat notablement l’activitat com a port base per a creuers, 
arribant a 156 escales i 253.743 passatgers al 2010. Així mateix acull un tràfic regular 
de passatge amb les Illes Balears i Itàlia. La xifra 
rècord de passatgers al Port de València va ser de 
504.452 al 2010. 
11.2.5.1 Estació Marítima Acciona–
Trasmediterrànea 
Està ubicada al Moll de Ponent, disposa de dos 
molls annexos de 360 i 180m de longitud, 
respectivament. L’accés a la terminal des del buc, es 
realitza a través d’una passarel·la elevada 
construïda al llarg dels molls esmentats i es 
connecta amb el buc a través d’un sistema “finger” 
mòbil i regulable d’última generació que permet el 
seu acoblament a qualsevol tipus de vaixell. 
Aquesta estació, a més de cobrir l’activitat de 
creuers, atent els serveis regulars que es realitzen amb les Illes Balears i Itàlia, 
permetent així, oferir als passatgers tots els serveis necessaris pel seu trànsit i 
embarcament/desembarcament en el port.  
Fig. 51 Terminals d'Automòbils de València. Font:
Elaboració pròpia 






La Zona d’Activitats Logístiques (ZAL) de València és un centre de distribució 
multimodal dedicat a la logística de la mercaderia 
marítima, que completa l’oferta de serveis logístics 
del Port de València. 
La ZAL permet a les empreses allà instal·lades 
millorar la seva competitivitat en termes de costos i 
de temps, gràcies a: 
 Ubicació preferent en la zona annexa al port 
de València. 
 Xarxa completa de connexions als principals centres nacionals i internacionals 
per carretera i ferrocarril. 
 Extensa superfície adaptable a les necessitats de cada client. 
 Àmplia oferta de serveis empresarials i socials. 
Addicionalment la ZAL ofereix avantatges específiques per a cada tipus de client: 
carregadors/receptors, operadors logístics i transitaris. 
La ZAL del port de València consta de més de 683.000݉ଶ de superfície total, dels 
quals, 309.865݉ଶ estan destinats a activitats logístiques.   
11.3 Terminal portuària de la badia d’Algeciras  
El port de la badia d’Algeciras, també conegut com a port d’Algeciras, és un port 
comercial, pesquer i de passatgers situat al sud d’Andalusia. Està format per nombroses 
infraestructures marítimes disseminades al llarg de la badia. Encara que només el casc 
urbà d’Algeciras i La Línea de la Concepción s’aproximen a la badia, existeixen també 
instal·lacions portuàries en la resta de la ribera, pertanyents també als municipis de Los 
Barrios i San Roque. Està gestionat per l’Autoritat portuària de la Badia d’Algeciras 
junt amb el port de Tarifa. 
És el primer port d’Espanya en tràfic total de mercaderies i el segon del Mar 
Mediterrani, i al 2004 fou el 25è del món en transport de contenidors, col·locant-se en el 
2001 com el 2n més gran d’Europa en volum de mercaderies i contenidors. Al 2010 
sobrepassà els 70 milions de tones de tràfic en total i més de 2,8 milions de contenidors. 
Totalitza més de 10km de molls en les seves diferents dàrsenes, que gestionen tot tipus 
de tràfic de passatgers i mercaderies. 





El port està format per vàries instal·lacions diferents: les originàries del port d’Algeciras 
                Fig. 54 Mapa de la badia d'Algeciras. Font: http://webserver.apba.es/portal/page?_pageid=388,171476&_dad=portal&_schema=PORTAL
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i les seves successives ampliacions, situades en el front marítim de la localitat 
d’Algeciras; els molls de sòlids a granel, a la ribera pertanyent a Los Barrios; els molls 
de líquids a granel, a la ribera pertanyent a San Roque; la plataforma de Campamento, 
situada a la regió de San Roque; i la dàrsena esportiva de La Línea de la Concepción. 
El port d’Algeciras degut a la seva proximitat a Àfrica li confereix el caràcter de pont 
marítim intermodal entre aquest continent i Europa, el que possibilita que anualment 
creuin l’Estret de Gibraltar, en aquest port, 5 milions de passatgers i més de 200.000 
vehicles industrials. Les infraestructures existents i les que estan en vies d’execució 
afavoreixen la vocació intermodal i logística principal del principal port de l’Estret de 
Gibraltar, que es sustenta amb les millores d’infraestructures viaries i de ferrocarril. 
11.3.1 Terminals de contenidors 
La manipulació de contenidors en el port es majoritàriament de transbord entre els 
vaixells de les línies marítimes 
que uneixen Àsia amb Amèrica i 
Europa. La geografia de l’Estret 
de Gibraltar obliga a que moltes 
d’aquestes línies marítimes passin 
a poques milles del port, per tant 
és el punt idoni per dur a terme 
transbords, ja que s’han desviar 
poc. Actualment existeixen dues 
terminals de contenidors, APM 
Terminals Algeciras i Total 
Terminal International. Es situa 
entre els 25 primers de la 
classificació mundial de 
transbords de contenidors. 
11.3.1.1 APM Terminals Algeciras 
És una de les terminals de transbords més 
important i moderna del món. Amb la seva 
situació estratègica, s’ha convertit en un punt 
d’unió natural pel comerç mundial. A través 
del desenvolupament i ús de les últimes 
tecnologies, s’ha convertit en una de les 
terminals més eficients a nivell mundial. La 
terminal APM està situada en el Moll Juan 
Carlos I i es dedica a la operativa del tràfic de contenidors. Ocupa una superfície de 
686.132m², amb una capacitat d’emmagatzematge de 10.476 TEU’s, i disposa de 
2.124m de moll de 14 a 16m de calat.    
   Equipament 
 Grues: 10 Super Post-panamax  
        9 Post-panamax 
 RTG: 59 
 Reach stacker: 2 
 ECH (Apiladors de buits): 14 
 Elevadors: 19 
Fig. 55 Terminals de Contenidors d’Algeciras. Font: Elaboració 
pròpia 






11.3.1.2 Total Terminal International Algeciras (TTI-A) 
Forma part del grup Hanjin23. TTI24 és coneguda per oferir serveis portuaris, tant a 
mercaderies com a vaixells. La concessió atorgada pel port al 2008, està ubicada en la 
Fase A de l’ampliació del recinte de la Isla Verde Exterior. La terminal està oberta a ús 
general, disposa d’una superfície de 300.119m², una zona 
pública de 57.621m² i dos molls de 650m a l’Est i de 
550m al Nord, amb calats de 18.5m i 17.5m, 
respectivament. És la primera terminal semiautomàtica del 
Mediterrani, va començar a estar operativa el 2010, podent 
manipular 1,8 milions de TEU’s. La terminal està 
capacitada per manipular les futures generacions de 
megabucs amb una capacitat de fins a 18.000 TEU’s.  
11.3.2 Terminals de líquids a granel 
El port té una gran activitat petrolífera deguda principalment a la refineria de Gibraltar–
San Roque i a les 
tasques de 
bunkering25. El 
pantalà de líquids a 
granel pertany a 
l’empresa Cepsa, 
situat al nord de la 
badia, en el terme de 
San Roque. 
Pels grans petrolers 
existeix una 
monoboia situat en 
mig de la badia, una 
milla mar endins. 
Permet que 
descarreguin els bucs 
de fins a 350.000 
tones. La profunditat 
en l’entorn de la 
monoboia és de 60m. 
                                                 
23 Holding sudcoreà fundat el 1949. Té una flota al voltant de 200 bucs, transporta anualment més de 100 
milions de tones. Compta amb més de 200 filials a l’estranger i genera el 90% dels seus ingressos fora de 
Corea.  
24 Fundada al 1991, és una operadora de terminals marines i estibadora, situada al llarg de la costa oest 
dels Estats Units. 
25 Transvasament de productes petrolífers entre vaixells. 
    Equipament 
 Grues: 8  
 RTG: 32 
 Elevadors: 20 
Taula. 22 Equipament disponible
a TTI-A. Font:
http://www.ttialgeciras.com/ 




Els productes descarregats, a més d’anar a la refineria, poden ser enviats a l’interior de 
la península a través de l’oleoducte Algeciras–Rota, que uneix el port amb la xarxa 
d’oleoductes de CLH. 
També existeixen unes instal·lacions, Duque de Alba, que serveixen per a carregar 
grans quantitats d’aigua potable. Està destinada als transvasaments entre la conca 
mediterrània andalusa i altres zones deficitàries d’aigua. 
En el moll de Isla Verde exterior s’estan construint instal·lacions per facilitar el 
bunkering. 
11.3.2.1 CEPSA (Compañia Española de Petróleos, S.A.U.) 
CEPSA participa en el sector energètic des del 1929, quan es constitueix com a primera 
companyia petrolera privada d’Espanya. Realitza activitats d’exploració i producció de 
petrolis; refinament, distribució i comercialització de derivats petrolífers; petroquímica; 
gas i electricitat. És el 4t grup industrial espanyol per volum de facturació. A través 
d’una progressiva internacionalització de les seves activitats comercialitza els seus 
productes arreu del món. CEPSA opera i té capacitat d’emmagatzemament de 
combustibles en els principals ports espanyols, a través d’instal·lacions de CLH i de 
Decal.  
La refineria Gibraltar–San Roque de CEPSA va entrar en funcionament al 1967, ocupa 
una superfície de 1,5 milions de ݉ଶ, disposa de pantalans i una monoboia ancorada a 
60m de profunditat en el que es poden amarrar petrolers de fins 350.000TPM amb una 
capacitat de descàrrega de fins 12.000݉ଷ/hora. La capacitat de destil·lació de la 
refineria és de 12 milions de tones de petroli a l’any. Té una capacitat 
d’emmagatzemament de 2.100.000݉ଷ, dels quals 1.200.000݉ଷ són per productes i 
900.000݉ଷ. Disposa de 7 molls per a la càrrega/descàrrega de productes petrolífers 
(1.467m de pantalà) amb profunditats que oscil·len entre els 6 i 20m de profunditat. A 
més disposa d’una altra terminal exclusiva per a les gavarres, la companyia disposa de 
quatre. En aquestes instal·lacions poden atracar vaixells de fins a 175.000TPM. 
11.3.2.2 Vopak Terminal Algeciras 
Vopak26, empresa amb seu a Holanda, és el proveïdor independent de tancs 
d’emmagatzematge més gran del món. Opera en 79 terminals amb una capacitat 
d’emmagatzematge superior als 30 milions de ݉ଷ, en 29 països. La terminal 
d’Algeciras està situada a la Isla Verde Exterior, té una capacitat per emmagatzemar 
hidrocarburs de 402.433݉ଷ, distribuïts en 22 tancs de capacitats que van dels de 2.000 
als 40.000݉ଷ. Disposa de 3 molls, amb calats de 25m. 
                                                 
26 Al 2012, el grup va facturar 1,3 bilions d’euros. 
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11.3.2.3 Pantalà C.H.S. (Confederació Hidrogràfica del Segura) 
C.H.S. és un organisme autònom de l’Administració General de l’Estat, adscrit, a 
efectes administratius, al Ministeri d’Agricultura, Alimentació i Medi Ambient. El 
pantalà Duque de Alba subministra aigua als bucs tancs de fins a 115.000TPM de 
capacitat dotats de boques de càrrega de 12 polsades, i un caudal de 5.760Tm/h.  
11.3.3 Terminals sòlids a granel 
Els molls per a sòlids a granel es situen a la zona industrial del municipi de Los Barrios. 
El tràfic al 2010 fou de 1,48 
milions de tones, sent el 
més habitual carbó per a la 
central tèrmica de Los 
Barrios, d’Endesa. També 
tenen el seu propi moll de 
descàrrega de ferritja la 
factoria d’Acerinox. 
11.3.3.1 Central Tèrmica 
Endesa 
Endesa27, fundada el 1944, 
és una de les grans 
empreses elèctriques del 
món, la primera elèctrica 
espanyola i la principal 
multinacional privada dels 
països Llatinoamericans. També és una de les principals empreses subministradores de 
gas d’Espanya.  
El terminal portuari de Los Barrios d’Endesa Generació disposa del major port de sòlids 
a granel de la badia d’Algeciras. Té més de 700m de moll i excel·lents instal·lacions de 
descàrrega i manipulació de sòlids a granel i de mercaderies generals. La infraestructura 
es completa amb una gran nau d’emmagatzemament de 7.220݉ଶ connectada amb els 
molls per mitjà de cintes transportadores, així com uns 50.000݉ଶ de superfície externa. 
La central tèrmica de carbó de Los Barrios, gestionada per E.ON28 i Endesa, produeix 
uns 567MW.  
El moll de descàrrega, de 360m de longitud i 23m de calat, dóna cabuda a bucs de fins a 
270.000TPM, i el de càrrega permet l’atrac de bucs de fins a 25.000TPM, amb 240m 
d’eslora i 12 de calat i està equipat amb un pòrtic de càrrega de 1.500Tm/hora. Un tercer 
                                                 
27 Enel posseeix el 92,06% del capital social d’Endesa. És la major empresa elèctrica d’Itàlia i la segona 
empresa de servei públic a Europa per capacitat instal·lada.  A 2012 facturà 85.000 milions d’€. A 2013, 
el 42% de l’electricitat generada es va produir sense emissions de diòxid de carboni. 
28 És una de les majors companyies elèctriques i de gas del món, amb seu a Alemanya. Al 2012 facturà 
uns 132.000 milions d’€. 
Fig. 57 Terminals de sòlids a granel: Acerinox i Central Tèrmica
Endesa. Font: Elaboració pròpia 
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moll dedicat a la manipulació de mercaderies generals permet acomodar vaixells de fins 
a 20.000TPM.  
11.3.3.2 Fàbrica de Acerinox Europa 
És una de les empreses més competitives del món en fabricació d’acers inoxidables. La 
factoria del Campo de Gibraltar té una capacitat de producció de 1,1 milions de tones en 
acer, 900.000 tones en laminació en calent i 670.000 tones en laminació en fred, tenint 
en compte que el Grup Acerinox té una capacitat total de 3,5 milions de tones d’acer, de 
laminació en calent 3,14 milions i en fred de 2,1 milions. Ocupa una superfície total de 
125ha, i disposa d’un port propi per a la importació de matèries primeres i per a 
l’expedició de productes acabats, de 250m i 9,5m de calat, així com de dos grues pòrtic. 
11.3.4 Terminals de passatgers 
El port de la badia d’Algeciras ha aglutinat al llarg de la seva història el tràfic de 
passatgers i de càrrega rodada que creua l’Estret de Gibraltar. També hi ha aquest tipus 
de tràfic, encara que més reduït, en els 
ports de Tarifa i Gibraltar. 
Els ferrys que surten des d’aquest port 
tenen per destí els ports de Ceuta i Tànger 
Med. Abans de la inauguració de Tànger 
Med, aquesta línia tenia com a destí el 
port de Tànger, però actualment només es 
navega allà des del port de Tarifa. També 
existeixen relacions esporàdiques entre 
Algeciras–Gibraltar.  
Les navilieres que operen en el port són 
Acciona, Euroferrys, Balearia, Nautas, 
Comanav, Comarit, FRS i IMTC. 
Al 2010 van passar per aquest enllaç entre el sud d’Europa i el nord d’Àfrica 4.730.000 
persones i 1.173.000 vehicles dels quals 197.258 eren 
industrials. El tràfic es concentra especialment en dates de 
vacances, amb greus problemes de saturació, la qual cosa es va 
realitzar un dispositiu anomenat “Operación paso del estrecho”. 
En els primers anys d’aquesta operació eren necessaris dies 
d’espera per poder embarcar, situació que es va reduir 
dràsticament en els anys 90. 
11.3.4.1 Estació Marítima d’Algeciras 
El port disposa d’una terminal marítima situada en el moll de la 
Galera, junt al centre d’Algeciras a 700m de l’estació d’autobús 
i la estació de tren. La terminal té 19.000݉ଶ, més una galeria 
Fig. 58 Vista aèrea del port d'Algeciras. Font:
http://webserver.apba.es/portal/page?_pageid=388,17
1476&_dad=portal&_schema=PORTAL 









annexa, comercial, de 7.000݉ଶ. La terminal es forma d’un vestíbul, dues sales d’espera 
bessones (Ceuta i Tànger Med), dos filtres de seguretat (el de Tànger Med amb duana), 
dues sales bessones de preembarcament i passarel·les d’embarcament amb 8 punts 
d’atracament. Sota les passarel·les de passatgers se situen les rampes per l’accés i 
descens dels vehicles.  
A més de l’estació marítima, hi ha una terminal de desembarcament de creuers a La 
Línea de la Concepción i un moll per a ferrys en el moll de la Isla Verde exterior. 
11.3.4.2 Terminal de Tarifa 
Amb l’acord de Frontera Schengen29 al port de Tarifa, s’ha incrementat 
significativament el tràfic de passatgers i vehicles 
amb el port de Tànger. El tràfic de passatgers arribà a 
una xifra de 1,24 milions de passatgers i més de 
287.000 a 2009, el que converteix el port de Tarifa en 
el tercer port peninsular en tràfic de passatgers per 
darrere d’Algeciras i Barcelona. La nova estació 
marítima de passatgers i els seus molls comercials 
representen un complement a l’oferta global en els 
tràfics de l’Estret.  
La seva proximitat al port marroquí de Tànger i els 
projectes de millora de les seves comunicacions 
terrestres fan d’aquest port una plataforma ideal per a la ràpida connexió amb el país 
veí.  
Edificada en des plantes, la terminal de passatgers de Tarifa ocupa un total de 2.200݉ଶ i 
acull tots els serveis d’atenció al públic, a 
més d’oficines i instal·lacions pel control 
policial i duaner. 
11.3.5 ZAL 
Dissenyada com una ZAL mixta, amb 
logística portuària i regional, la ZAL Badia 
d’Algeciras és un centre de desenvolupament 
econòmic amb una àmplia projecció 
internacional, sent així una peça clau en la 
xarxa europea de plataformes multimodals de 
transport de mercaderies. Es recolza amb la 
potència del port d’Algeciras, i està orientada 
a les activitats logístiques de rang 
                                                 
29 Acord pel que varis països d’Europa han suprimit els controls fronters interiors (entre aquests països) i 
han traslladat aquests controls a les fronteres exteriors (amb països tercers).  









intercontinental, constituint com un recolzament de segona línia per a impulsar el 
desenvolupament del Campo de Gibraltar i de tota Andalusia.    
12 La Plataforma Logística 
12.1 La Plataforma Logística 
La plataforma logística és aquell punt o àrea de ruptura de les cadenes de transport i de 
logística en el que es concentren activitats i funcions tècniques i de valor afegit. 
És una zona delimitada en la que es duen a terme, per diferents operadors, totes les 
activitats relatives al transport, a la logística i a la distribució de mercaderies, tant pel 
trànsit nacional com per l’internacional. Els operadors poden ser propietaris o 
arrendataris dels edificis, equipaments i instal·lacions que estiguin construïdes. 
La plataforma logística ha de tenir un règim de lliure concurrència per a totes les 
empreses interessades per les activitats anunciades. Ha de posseir tots els equipaments 
col·lectius necessaris per al bon funcionament de les activitats i comprendre els serveis 
comuns per a les persones i per als vehicles dels usuaris. 
Obligatòriament, ha d’estar gestionada per una entitat única, pública o privada. 
12.2 Tipus de logística en funció de la mercaderia 
La funció logística del Port difereix en gran mesura, depenent de la naturalesa i 
tipologia de la mercaderia. Cada mercaderia s’enquadra en un sector econòmic. 
Existeixen 16 cadenes logístiques, relacionades amb els sectors econòmics més 
rellevants des del vessant logístic – portuari. 
La caracterització de cadenes logístiques permet una visió senzilla i clarificadora de les 
activitats logístiques i de transport lligat al trànsit de mercaderies des del seu origen fins 
al seu destí. Així, la metodologia de cadenes logístiques presenta les següents 
avantatges:   
 Sistematitzen les activitats logístiques en grups homogenis, de manera que 
permeten de manera ràpida i senzilla reconèixer els processos logístics 
fonamentals als que es veu sotmesa la mercaderia durant el seu procés de 
trasllat. 
 Aclareixen, de manera esquemàtica, els principals aspectes sobre el com, l’on i 
el per què es donen les activitats associades al trànsit de mercaderies entre 
l’origen i el destí. 
 Presenten les activitats logístiques i de transport lligades al intercanvi modal 
marítim – terrestre. 
 Permeten la comparativa entre processos ressaltant les relacions entre cadenes 




Les cadenes logístiques, en relació amb cada sector econòmic, són: 
Sector Econòmic Cadena Logística associada 
PETROLI I GAS Petroli Cru Gas Natural Liquat 
CARBÓ Carbó i minerals sense transformar 
QUÍMIC Fertilitzants, potasses i fosfats Productes químics 
SIDERÚRGIA I METAL·LÚRGIA Productes siderúrgics 
AUTOMOCIÓ Automòbils 
CIMENT I CLINKER Ciment i clinker 
MATERIALS DE CONSTRUCCIÓ Carbó i materials sense transformar 
AGRÍCOLA Granel vegetal 
ALIMENTACIÓ I BEGUDES 
Fruites i hortalisses 
Pesca fresca 
Pesca congelada 
PRODUCTES MANUFACTURATS Mercaderia general “RO-RO” i en container 
PAPER Paper i pasta Fusta i suro 
TRANSPORT I LOGÍSTICA Totes les altres cadenes 
Taula. 23 Relació entre cadena logística i el seu sector econòmic. Font: Logística e Intermodalidad 
Malgrat tot, no existeix correlació biunívoca entre ambdós grups degut a la forta 
interrelació entre els sectors econòmics. Això mostra que no sempre és fàcil la 
sistematització, encara que és sempre aconsellable. 
12.3 Les infraestructures logístiques com a base del desenvolupament dels modes 
de transport 
La inserció efectiva de la Zona d’Activitats Logístiques (ZAL) en les xarxes de 
transport d’escala regional, nacional o continental, exercirà un determinat efecte sobre 
el sistema de transport interurbà de llarg recorregut. La magnitud de l’efecte dependrà 
del grau amb el que la ZAL ha fidelitzat i captat mercaderies marítimes amb origen o 
destí en punts de l’interior del territori allunyats del Port. 
La finalitat última que ha de buscar una ZAL és la mobilitat sostenible: l’èxit d’un 
sistema de transport respectuós amb el medi físic i socioeconòmic, el desenvolupament 
actual del qual no comprometi la mobilitat de futures generacions. Així, s’advoca per 
promoure un reequilibri del sistema de transports a través d’una major participació 
activa dels modes de transport ferroviari i marítim en el mercat de transport, els quals 
generen menys costs externs. 
El desenvolupament de ZALs portuàries contribueix al foment del transport marítim a 
Europa (en particular al Short Sea Shipping) en la mesura en que reforça la vocació 
logística dels Ports com grans centres de distribució de mercaderies i atrau cap els 
mateixos fluxos de transport intermodal marítim–terrestre. Des d’aquest punt de vista, el 
primer efecte rellevant sobre el transport interurbà és la redistribució modal dels fluxos 
de mercaderies. Aquest efecte porta aparellat una redistribució espaial dels punts de 
generació i atracció de càrregues, ja que el canvi de cadena de transport de la 
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mercaderia comporta un canvi de cadena logística de la mercaderia, amb més motiu si el 
causant del canvi és una ZAL. 
La concepció d’una ZAL com a plataforma intermodal apta per a la recepció i expedició 
de trens de mercaderies, permet a més pressuposar una variació d’efectes externs 
derivats del traspàs de moviments de la carretera al ferrocarril en els “hinterland30” 
portuaris. El mode ferroviari no solament ha de revitalitzar-se en el mercat del transport 
de viatgers, sinó en el de mercaderies. Pel seu empeny i dinamisme, l’àmbit del 
transport marítim constitueix per al ferrocarril una quota de mercat de gran interès. 
12.4 Àrees funcionals en les plataformes logístiques 
Després d’atribuir a la ZAL les seves funcions estratègiques, i com a primer pas de la 
seva ordenació espaial, és convenient la definició de les seves àrees funcionals. Una 
ZAL, en la majoria del casos, no és un continu homogeni, similar en bona part a les 
zones o polígons industrials convencionals, sinó és un complex articulat de “peces” 
funcionals més o menys especialitzades. 
ÀREA FUNCIONAL: és un àmbit de les plataformes logístiques amb una certa 
homogeneïtat d’activitats i funcions unitàries definides en el si de la plataforma. 
Per a definir les àrees funcionals d’una ZAL portuària es propsa una sèrie de 
recomanacions generals prèvies al seu anàlisi: 
 Més enllà de la classificació genèrica de les àrees funcionals en: 
o Àrees Logístiques, 
o Àrees Intermodals, 
o Àrees de Serveis, 
en una ZAL concreta és convenient fer una definició específica de 
l’orientació de les seves àrees funcionals: per exemple, un Àrea Intermodal per 
a Terminals dedicades, un Àrea Logística multifuncional o especialitzada, 
Àrees monoclient, etc. 
 Com s’ha dit prèviament, diferents funcions estratègiques poden convergir, total 
o parcialment, en àrees funcionals comuns amb un caràcter multifuncional. Per 
a millorar la viabilitat d’un projecte de ZAL, una mateixa àrea funcional pot i ha 
de, en cas de ser compatible, complir diverses funcions: la multifuncionalitat 
afavoreix la flexibilitat de desenvolupament operatiu, i la comercialització i 
promoció d’una ZAL. 
 Tampoc és recomanable una excessiva fragmentació funcional d’una ZAL: 
encara que els espais generats han de respondre als màxims de funcionalitats 
requerits, es procurarà associar funcions compatibles en espais comuns, el que 
facilita la promoció del conjunt. En tot cas, i amb l’excepció de l’Àrea de 
                                                 
30 És l’àrea d’influència d’un port, del qual depèn econòmicament per ser-ne consumidora de les 
principals importacions i proveïdora del gruix d’exportacions, o sigui on es recullen les exportacions i a 
través de la qual es distribueixen les importacions. 
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Serveis Centrals, no han de dissenyar-se àrees funcionals excessivament petites 
(de poques hectàrees), només davant exigència funcional o administrativa. 
 L’especialització temàtica de les àrees funcionals (àrees dedicades a un cert 
tipus de mercaderies o de procés) és només recomanable en casos de projecció 
comercial molt avantatjosa, com per exemple, la creació d’un àrea dedicada a 
un producte de rang internacional. També en aquest cas de flexibilitat i 
adaptabilitat a l’evolució del mercat és un actiu imprescindible de la viabilitat 
del projecte. 
 D’altre banda, la diferenciació d’àrees funcionals pot obeir també a criteris de 
diferenciació de diferents models d’oferta i promoció, que comportarien 
diferencies en el seu desenvolupament. Per exemple, pot ser més convenient, 
dintre de dissenys flexibles, diferenciar àrees funcionals promulgades en 
lloguer, amb unificació de sistemes de seguretat i explotació, d’àrees 
promulgades en venta de parcel·les, seguint models més similars a polígons 
convencionals; o àrees amb normatives urbanístiques diferenciades, que 
faciliten la seva posterior gestió. 
 El recurs a la definició modular de les àrees funcionals constitueix finalment 
una recomanació d’aplicació casi general. En funció del rang i complexitat de la 
ZAL, gairebé sempre sol ser possible la definició d’una determinada dimensió 
estàndard d’Àrea d’Activitat en el que encaixen la majoria d’aquestes funcions. 
I la reserva d’algun o alguns d’aquests mòduls per a la seva posterior definició, 
a mig – llarg termini, pot ser molt convenient, sempre i quan es disposi d’espai. 
13 Relació Port–Ciutat 
El port i la ciutat iniciaren la seva relació amb gran concordança i harmonia, ja que 
tenen un interès comú de desenvolupament en un àmbit local.  
En el transcurs del temps, es va anar perden la comunitat d’interessos i responsabilitats, 
les ciutats diversificaren la seva economia i la proporció d’activitats relacionades amb el 
port disminuí. Els grans ports, al llarg del s. XIX, ampliaren el seu àmbit local i la seva 
àrea d’influència, que arribà, pràcticament, amb l’arribada del ferrocarril, la seva 
dimensió actual. 
Donat l’interès general de les activitats portuàries, els grans ports basaren el seu impuls 
en òrgans nacionals i en organismes especialitzats, independents a la ciutat, amb el que 
s’inicià una nova relació Port–Ciutat que, en diferents graus de confrontació i harmonia, 
ha arribat actualment a una certa relació general d’equilibri, basat en el coneixement 
mutu i en el planejament concordant i respectuós amb les característiques portuàries i 
ciutadanes. 
13.1 Origen Port–Ciutat  




En el cas d’Algeciras, encara que durant l’època romana van haver-hi habitants, no va 
ser fins la invasió musulmana quan va tenir gran importància sent així la porta d’entrada 
dels invasors a la península. 
En les costes arenoses i planes, els assentaments humans en l’antiguitat eren de dos 
tipus, els que escollien la 
proximitat del mar i havien de 
fortificar-se per sobreviure, 
com Barcelona o Algeciras, i 
els que, com en el cas de 
València, s’assentaven 
allunyats de la costa, amb 
menor risc d’atacs però amb 
l’inconvenient de haver 
d’utilitzar un ineficient 
transport terrestre per 
l’intercanvi de mercaderies i el 
subministrament de la pesca. 
La relació de la ciutat amb el 
mar es solucionava amb els Graus o Goles, instal·lacions someres situades a les platges, 
enllaçades per camins amb la vila com a matriu.   
A Barcelona, el port es 
crea per a servir i 
impulsar a una ciutat ja 
existent, es crea en 
condicions precàries, 
sense protecció, i no 
cobra la qualitat de port 
segur, fins que les 
tècniques portuàries de 
finals del s. XIX 
aconsegueixen fixar els 
dics que conformen la 
dàrsena protegida del 
port històric.  
13.2 Desenvolupament 
fins 1978 
El port i la ciutat formaven un tot integrat, i la seva relació era harmònica, la zona més 
protegida de la costa l’ocupava el port i la ciutat es desenvolupava cap a l’interior o cap 
a les zones menys protegides de la costa, badia o ria. 
Fig. 62 València. El Grau i la ciutat al 1882. Font: Relación Puerto-
Ciudad, Manuel Santos Sabrás 
Fig. 63 Barcelona. Plànol del Pla Cerdà i del Pla Rafo, de 1860. Font:
Relación Puerto-Ciudad, Manuel Santos Sabrás 
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La protecció del port no només era física, sinó també administrativa, el sòl portuari es 
respectava impedint que en ell es desenvolupessin altres activitats. 
La creació d’òrgans locals especialitzats en comerç marítim, com els Consolats del Mar 
a Barcelona el 1260 i a València el 1283, diposità la responsabilitat de la gestió 
portuària en armadors i comerciants, interessats en el desenvolupament conjunt de la 
ciutat i del port.  En el cas d’Algeciras no va tenir consolat, degut a la invasió àrab, el 
port va ser arrasat i fins al 1894 no va tornar a tenir, pròpiament, un port. 
Al 1832 es confià la responsabilitat dels ports al recent Ministeri de Foment, una mica 
més tard, en la última meitat del s. XIX, es van constituir les Juntes d’Obres en els ports 
més importants, la qual cosa impulsà el desenvolupament portuari, però també s’inicià 
la separació de responsabilitats i interessos del port i la ciutat.  
En l’aspecte físic, els molls formaven part dels espais ciutadans, però la protecció contra 
els robatoris de mercaderies en els anys quaranta, la seguretat funcional de les 
operacions portuàries en les que s’utilitzaven grues i maquinària, i el necessari aïllament 
duaner, portà al tancament físic dels ports, tancament que, encara que raonable i lògic, 
marcà una nova fita en la separació Port–Ciutat. 
Entre els anys 40 i 80, es van generar tensions entre port i ciutat, però es solucionaven 
quan passaven a nivells administratius superiors, a la Direcció del Port i a l’Alcaldia. 
Les tensions eren majors quan el port ocupava tot el front marítim de la ciutat i la reixa i 
l’activitat portuària limitaven el desenvolupament i l’expansió ciutadana. 
En alguns casos, la concordança entre les planificacions portuàries i ciutadanes havien 
resolt aquella relació. 
El cas de Barcelona és paradigmàtic. Al 1860 Ildefons Cerdà incorporà al seu pla 
d’Eixamplament ciutadà el pla de José Rafo d’ampliació del Port. Els dos plans feien 
compatibles els desenvolupaments, cap el nord la Ciutat i cap el Sud el Port, amb la 
separació física del Montjuïc, i reservava la ribera del mar fins la desembocadura del riu 
Llobregat per a futures ampliacions. 
En el cas de València, la compatibilitat es donava per la pròpia creació del port en la 
Gola i la ubicació de la ciutat a l’interior, a alguns quilòmetres de la costa, la qual cosa 
la inexistència d’una relació inicial Port–Ciutat minimitzà el problema i facilità la 
solució del desenvolupament a la costa, cap el Nord, de l’àrea ciutadana del Grau i cap 
el Sud de la zona industrial a l’interior, i a la seva ribera del port. 
En altres ciutats–port que compartien accessos i fronteres, la tensió estava latent i, en 
molts casos, la defensa portuària era tancada i s’arribava a situacions absurdes, de 
manteniment sense ús de zones obsoletes portuàries que limitaven amb zones urbanes 
renovades i amb necessitat d’expansió. 
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El criteri portuari era cedir l’ús, però mai el domini, el que possibilità la cessió a la 
ciutat d’àrees frontereres no necessàries, ni en aquest moment ni en el futur, per a 
l’activitat portuària, amb la limitació de que els usos ciutadans no interferirien ni 
poguessin interferir amb els usos portuaris de les zones limítrofes. 
Amb aquests criteris es van anar creant, per mitjà de convenis expressos o tàcits, “terres 
de ningú” d’ús ciutadà i domini portuari, que donaren origen al “port ciutadà”. 
13.3 Desenvolupament 1978 – 2008 
Fins el 1978, en els ports concorrien les competències de l’Estat i les dels Ajuntaments. 
A partir de la Constitució, a aquestes competències, en els ports d’interès general, es 
van afegir, especialment en matèria urbanística i de planificació, les de les Comunitats 
Autònomes, que tindrien competència plena en la resta dels ports. 
Els Ajuntaments democràtics instituïts a partir de 1979 es van plantejar, en molts casos, 
la renovació de les relacions i dels límits del port i de la ciutat. Per a clarificar aquelles 
relacions, el Ministeri d’Obres Públiques publicà l’Ordre Ministerial de 19 de Març del 
1979, la qual atorgava a les Administracions Portuàries el caràcter d’Organismes 
competents per a redactar i tramitar els Plans Especials dintre de l’àmbit de la seva 
competència. 
L’aprovació definitiva dels Plans corresponia al Ministeri d’Obres Públiques o, en el 
seu cas, a la Comunitat Autònoma, si les competències urbanístiques estaven 
transferides. 
 Convenis 
A partir de 1981, s’inicià la firma de Convenis en els que el port cedia formalment l’ús a 
la ciutat, però no el domini. Els convenis resolen amb prudència les situacions absurdes 
de concurrència en l’espai, d’imperioses necessitats ciutadanes i ús comercial portuari 
nul. 
En altres casos, el Conveni assentava les bases per a acords de redacció de Planejaments 
que integraven el Port i la Ciutat. 
El primer Conveni Port–Ciutat va ser el que es realitzà al 1981 a Barcelona. El Port 
Vell, projectat per José Rafo i incorporat per Ildefons Cerdà al seu Pla d’Eixamplament 
al 1860, havia quedat obsolet i la desafectació del Moll de la Fusta, punt d’unió Port–
Ciutat, amb poc ús comercial, no perjudicava al port i afavoria en gran mesura a la 
ciutat en la solució viària de la ronda litoral i a la creació d’un passeig i una plaça 
marítima d’ús urbà. 
Al 1986 a València, es firmà un Conveni entre l’Ajuntament i el Port que assentà les 
bases per a la redacció del Pla General urbà de 1988, que incloïa el desenvolupament 





Els Convenis van servir com vàlvules d’escapament a les tensions latents i a les creades 
a partir del 1978 i, un cop resolts els problemes més importants, s’iniciaren amb més 
visió de futur planejaments portuaris i ciutadans amb certa concordança. 
Els basaren el seu Planejament en les normatives de 1978, 1992 i 2003, i les ciutats, en 
els seus Plans Generals, incorporaven la consideració del Port com sistema general 
portuari, facilitant l’activitat portuària i dotant els accessos necessaris. 
 Llei de Ports 27/1992 
La Llei de Ports 27/1992, del 24 de novembre, en el seu Article 15, assenyala que el 
Ministeri de Foment delimitarà la Zona de Servei dels Ports de competència estatal a 
través d’un Pla d’Utilització d’Espais Portuaris (PUEP), com a proposta de les 
Autoritats Portuàries. 
El Ministeri de Foment aprovarà el PUEP previs als informes de tots els estaments 
interessats. 
La citada Llei en el seu Article 18, amb base a la necessària coordinació entre les 
Administracions amb competència concurrent en els espais portuaris, assenyala que els 
plans generals hauran de qualificar la zona de servei dels ports estatals com a sistema 
general portuari, que es desenvoluparà a través d’un Pla Especial que, redactat per 
l’Autoritat Portuària, haurà de ser tramitat i aprovat per l’Autoritat Urbanística 
competent. En cas de desacord, l’informe final vinculant correspondrà al Consell de 
Ministres. 
En relació amb la desafectació de bens de domini públic que resulten innecessaris, 
podran ser desafectats pel Ministeri de Foment, prèvia declaració de l’Autoritat 
Portuària, i s’incorporarà al Patrimoni d’aquesta, que podrà procedir a la seva permuta. 
 Llei de Ports 48/2003 
La llei 48/2003 en el seu article 48, assenyala que l’Autoritat Portuària podrà cedir 
gratuïtament els bens desafectats amb la condició, en aquest últim cas, de que el destí 
sigui d’utilitat pública o interès social. 
En el seu Capítol IV, desenvolupa amb detall les característiques del Pla d’Utilització 
d’Espais Portuaris (PUEP) i la seva tramitació, que inclou l’informe de les 
Administracions urbanístiques i l’aprovació pel Ministeri de Foment. 
El PUEP haurà d’estar aprovat prèviament a la redacció del Pla Especial. 
 Plans Especials 
L’Autonomia Portuària atorgada al 1978 als Ports de València i Barcelona, els dotà 
d’una gran capacitat de gestió, que es reflectí en molts aspectes del seu 
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desenvolupament i que en el Planejament donaria com a resultat la redacció de Plans 
Especials. 
Una vegada més, Barcelona fou precursora en l’àmbit nacional i, aprofitant l’impuls 
generat pels Jocs Olímpics, redactà l’ambiciós Pla Especial del Port Vell, que s’aprovà 
al 1999 i s’ha desenvolupat, no sense dificultats, fins completar-se a l’any 2004 amb la 
total posta en marxa del World Trade Center. 
El Port Vell és un 
desenvolupament modèlic de la 
relació port–ciutat, la seva 
planificació física i urbanística 
ha estat consensuada per 
ambdues parts, té un impacte 
socioeconòmic important per a 
la ciutat, i un balanç econòmic 
satisfactori per a 
l’Administració Portuària, amb 
el resultat final de la creació 
d’un “Port Ciutadà” que ha 
quedat incorporat a la cultura, 
l’oci, l’esport, el turisme i els 
negocis de Barcelona. 
El Pla Especial incorpora a l’ús urbà el port històric més el Moll d’Espanya i el Moll de 
Barcelona amb el World Trade Center, i l’ús de la làmina d’aigua per a fins esportius i 
pesquers. 
A l’any 2000 es redactà el Pla 
de la Bocana, que completà el 
del Port Vell, independitzant el 
conjunt del Port Comercial i 
creant noves àrees i 
instal·lacions d’ús ciutadà. 
Entre l’any 1995 i el 2005, el 
Port Vell rebé 10 milions de 
visitants. 
La gestió dels Plans Especials l’ha 
realitzat el propi Port a través de la 
Gerència Urbanística del Port 2000, 
amb una important participació 
privada, estimada en un 80% de la 
inversió total, valorada en 1.000 
milions d’€. 
Fig. 64 Vista aèria del Port Vell al 2000. Font:
www.portdebarcelona.cat 
Fig. 65 Inici obres del desviament de la desembocadura del riu Llobregat,
2003. Font: www.portdebarcelona.cat 




La inversió de l’Autoritat Portuària va obtenir una rendibilitat del 7%, raonable donat el 
caràcter públic de l’organisme. 
El Segon Pla Estratègic del Port de 
Barcelona 2003-2015 ha permès 
l’ampliació del port cap el sud, fent 
desviar i traslladar la desembocadura del 
riu Llobregat 2km cap al sud, que ha 
permès alliberar espais per a nous molls i 
dics, també es procedirà a la millora dels 
accessos de la zona, especialment en 
ferrocarril, i l’arribada de vies d’ample 
internacional connectat amb la frontera 
francesa, permetent així augmentar el 
tràfic de mercaderies per ferrocarril, i alleugerint les saturades carreteres. Quan la 
primera part de les obres finalitzà, cap el 2007, el port comptà amb cinc nous terminals 
integrades en un espai reurbanitzat i 1.300m lineals de moll destinats als grans creuers.  
Al 2008 van finalitzar dues obres estratègiques: els dics de recer Sud i Est, que foren la 
major inversió realitzada a la història del 
Port (501 milions d’€) i a la qual participà 
el Fons de Cohesió (amb un 53% del 
capital invertit).  
A més durant l’estiu d’aquell mateix any 
s’inaugurà, també, la nova torre de 
pràctics, un avenç molt important pel Port 
a nivell tècnic, dut a terme amb una 
inversió superior als 6,7 milions d’€. Aquesta torre, d’estructura metàl·lica i situada al 
moll de l’Energia, té una alçada de 45m distribuïts en 7 plantes. 
Durant el 2009, l’Hotel W Barcelona obre les seves portes i amb això, el Port fa créixer 
la seva oferta turística i dóna una 
forta empenta al projecte inclou la 
futura construcció del Centre 
d’Investigació sobre l’Alzheimer de 
la Fundació Pasqual Maragall: 
Barcelona Beta (Barcelona Research 
Complex for Better Aging), i la seu 
de l’empresa Desigual. Tot un 
complex, de la mà del reconegut 
arquitecte català Ricard Bofill, que 
ocuparà 30.000݉ଶ. 
Fig. 67 Dics d’abric Sud i Oest, 2008. Font: 
www.portdebarcelona.com 
Fig. 68 Torre de pràctics de Barcelona, 2008. Font:
www.portdebarcelona.com 
Fig. 69 Vista de l'hotel W Barcelona des de l'entrada del
port. Font: www.portdebarcelona.cat 
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En l’actualitat, i com a model de relació Port–Ciutat, conviuen a Barcelona, i en 
perfecta harmonia la ciutat, el “Port Ciutadà”, format pel Port Vell i les seves 
ampliacions, i el Port comercial, en fase de desenvolupament concordant al de la ciutat i 
recolzat per tots els estaments econòmics i socials. A més d’avançar en les relacions 
port–ciutat, l’APB camina deseixidament cap el futur en molts altres aspectes. L’aposat 
per la iniciativa ferroviària d’ample europeu, l’entrada de l’operador Hutchison amb una 
terminal de contenidors pròpia, la nova central de cicle combinat de Gas Natural, 
l’ampliació de la ZAL o l’èxit de les línees de S.S.S. són projectes que fan del Port un 
element bàsic pera l’economia catalana i estatal i el confirmen com a hub logístic, i el 
situen al capdavant de la Mediterrània.  
El Port de València, com s’ha indicat, va tenir el seu origen en el Grau separat 2,5km 
de la ciutat de València, la qual cosa la relació port–ciutat en el seu desenvolupament no 
va tenir cap problema. 
Al 1946 i al 1966, els Plans Generals d’Ordenació Urbana de València definien usos 
residencials al Nord de les dàrsenes portuàries, amb previsió del desenvolupament 
portuari cap al Sud, fins la nova desembocadura del Túria, on es limità la Zona de 
Servei del Port al 1969. 
Com a conseqüència del Reial Decret 2100, al 1985 els ports de Sagunt i Gandia, 
passaren a integrar-se en l’àmbit de gestió de ‘Autoritat Portuària de València. 
Al 1986, l’Ajuntament i el Port firmaren un conveni de col·laboració sobre ordenació 
urbanística de l’entorn portuari i la seva relació amb la ciutat, que va servir de base per a 
la redacció del Pla General d’Ordenació Urbana aprovat al 1988 i en el que es qualifica 
al port com un Sistema General de Transports i Ús de Comunicacions. 
El Pla 88, rectificava l’expansió del Port cap al Sud fins la desembocadura del Túria i 
plantejava la inauguració de la dàrsena interior a l’ús ciutadà. 
L’octubre de 1997, entre el Ministeri de Foment, la Generalitat Valenciana, 
l’Ajuntament de València 
i l’Autoritat Portuària, es 
va firmar el Conveni de 
“l’Operació Balcó al 
Mar”, que definia la Zona 
d’Activitats Logístiques, 
el nou accés ferroviari i 
l’accés Nord, i preveu la 
cessió per a ús ciutadà 
d’una superfície de 23ha, 
situada a la Dàrsena 
Interior. 




El Pla Especial fou aprovat al 2001 a iniciativa de l’Ajuntament, les seves línees 
d’actuació fonamentals, sobre una superfície de 33ha, són: 
o Articular l’àrea amb la ciutat. 
o Proporcionar una façana digna al límit de la ciutat. 
o Ordenar la circulació rodada i els accessos. 
o Crear noves dotacions i serveis amb la finalitat d’atendre a la ciutat en 
les seves necessitats. 
o Respectar la singularitat de l’entorn portuari.  
En la relació Port–Ciutat, el port ha col·laborat en l’esdeveniment de la Copa d’Amèrica 
i està previst la seva col·laboració en el desenvolupament del circuit per a una pròxima 
competició urbana automobilística. En els aspectes econòmics, les postures són 
divergents entre el port i la ciutat. 
En un futur, i completat el desenvolupament cap al Nord d’una dàrsena d’aigües 
profundes, el Pla d’Acció Territorial del Litoral de la Comunitat Valenciana, en 
tramitació, pretén entre altres mesures, afavorir la gestió integrada dels ports de 
València i Sagunt. 
En aquest sentit, el Pla indica que el port de València, rere les seves successives 
ampliacions, s’ha convertit en un port 
molt competitiu. A llarg termini no 
hauria de créixer molt més, ja que tenen 
fortes limitacions per a seguir creixent 
cap al sud, per la seva afecció a 
l’Albufera, i a més té una vocació més 
urbana a la que s’ha d’especialitzar. 
Per altre banda està el Pla Estratègic 
2015, revisat el 2004, pla que afectarà 
no només al port de València, sinó 
també als de Gandia i Sagunt, i que es 
materialitzarà per mitja de forts 
inversions públiques i privades en: 
 Noves infraestructures i 
equipaments portuaris 
logístics. 
 Ampliació i no ves obres 
d’accessos ferroviari i per 
carretera. 
 Noves instal·lacions i serveis 
de formació i comunicació. 
 Manteniment i conservació 
d’instal·lacions. 
Fig. 71 Plànols del Pla Estratègic 2015 de Sagunt (dalt) i




 Accions de millora en la gestió en: 
o Comercialització i promoció. 
o Processos i serveis. 
o Formació del capital humà. 
o Medi ambient. 
  Per superar amb èxit les noves demandes i reptes planejats, l’APV preveu 
ampliar l’espai portuari en infraestructures, amb màxim respecte al medi 
ambient, amb la finalitat de disposar d’una capacitat per atendre un tràfic que 
duplicarà a 2015 els nivells del 2012.  
 Les inversions en infraestructures possibilitaran nous 
espais operatius, està previst un augment de la capacitat 
de Valenciaport, el qual exigirà disposar de nous espais 
abrigats en els Ports de València i Sagunt. L’ampliació 
del port de València es troba actualment en construcció. 
En xifres, les inversions previstes pugen a 1.200 milions 
d’€. 
També s’ha de dir que és important que es traslladi part 
de la seva activitat comercial al port de Sagunt, la 
proximitat del qual s’està implantant al Parc Sagunt, que 
és el major parc empresarial d’Europa. 
Encara que fins ara, la relació Port–Ciutat ha estat 
raonable, l’expansió portuària sembla estigui esgotada i 
en el futur, una vegada més, el port haurà d’allunyar-se 
de la ciutat per créixer.  
 El Port d’Algeciras és un port bastant modern, encara 
que va començar sent un petit port de pescadors, avui en 
dia és un dels més importants. 
 A començaments de la segona meitat del s. XX el 
Campo de Gibraltar depenia econòmicament de la seva 
proximitat a la pròpia colònia britànica, per la seva 
situació pròxima i per la seva condició de promotora de 
feina i de comerç en temps de la postguerra. Encara que, 
a finals dels anys 50, aquesta situació comença a 
decaure, mostrant signes de debilitat, degut al 
desenvolupament precari d’aquesta. A això hi ha que 
sumar-hi la política d’aïllament del Penyal que 






Taula. 24 Evolució del port en el 








 Com a mesura per a salvar la crisis que venia, les autoritats van decidir basar el 
posterior desenvolupament de la comarca en una pla de desenvolupament integral, que 
es recolzava a la vegada en unes infraestructures que anaven a ser desenvolupades per 
l’Estat i en activitats productives desenvolupades pel capital privat, i en una sèrie 
d’estímuls econòmics. 
 Degut a les condicions naturals de la zona, ideals per a la creació d’un port, i la relació 
que inclòs en aquella època, a anys del desenvolupisme espanyol, tenia la zona amb el 
mar, i a l’increment d’infraestructures pagades amb fons públics, va donar lloc al 
desenvolupament d’algunes factories clau, que depenien del mar per al seu 
avituallament de matèries primeres i exportació de productes, que van servir de primer 
motor per a la zona, generant feina. 
 Al 1969 s’aprova un Pla General Comarcal, que junt amb les mesures que encara es 
seguien prenent per al desenvolupament local, infraestructures, polígons industrials, 
etc., inicia el verdader auge la comarca. 
Tota aquesta successió d’esdeveniments comportà que sorgissin les següents 
característiques: 
o Transformació de l’estructura productiva d’agrària a industrial. 
o Concentració de població en els municipis de la badia. 
o Persistència de l’atur, marginalitat i economia problema comú en la 
majoria dels municipis de la província). 
o Degradació mediambiental dels espais contigus a la badia, i creixement 
caòtic dels municipis costers. 
o Millora d’infraestructures, serveis i equipaments. 
o Tràfic interior intens en torn als nuclis industrials de l’arc de la badia. 
o Escàs desenvolupament del sector agrari. 
Gibraltar es reduís notablement, i les continues injeccions de diners públic només van 
aconseguir millorar, limitadament, alguns aspectes com l’equipament o petites 
actuacions en la infraestructura. 
A començaments de la dècada dels 80 es planteja un debat en torn a les influències 
territorials i econòmiques que suposaria la instal·lació d’un superport, en la Badia 
d’Algeciras, promogut des del Govern Central, que s’enfrontava a l’ordenació dels usos 
i sòls, proposta pels diferents municipis afectats. 
L’àmbit portuari, tot i així, ha anat creixent espectacularment, amb les limitacions 
físiques que la pròpia badia oferia, que impedia el seu creixement radials respecte a 
l’arc de la badia, i obligant-la a ser concèntrica. Aquest creixement, en una quasi 
permanent pugna amb els municipis costers i amb el propi medi marí, sembla arribar, de 
moment , a un dels seus límits naturals, quedant en principi limitat a la última ampliació 
del Moll del Navío, ja executada en part, i al possible futur creixement del Moll de 
Crinavis, i a la implantació d’un verdader hinterland de recolzament. 
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En l’actualitat el sistema portuari de la Badia d’Algeciras afecta a cinc municipis. Les 
instal·lacions portuàries es van començar a construir cap el 1906. Al llarg dels anys el 
seu creixement ha permès, paulatinament, la seva capacitat d’emmagatzematge i 
organització creixessin superant a altres ports peninsulars. Durant els primers anys del s. 
XXI, malgrat tot, la construcció en el nord d’Àfrica del port Tànger–Med ha suposat 
una forta competència que ha provocat el desviament de mercaderies per part de grans 
companyies al port marroquí. Aquesta circumstància pot provocar a curt termini la 
pèrdua de lideratge del port 
espanyol en el total 
d’Espanya. Amb l’objectiu 
de reduir aquestes pèrdues 
de tràfic s’estan actualment 
ampliant les instal·lacions de 
Isla Verde exterior amb la 
nova terminal de contenidors 
construïda per Acciona per a 
la societat TTI-A, 
constituïda per l’empresa 
coreana Hanjin Shipping, 
permetent així més capacitat 
i un gran augment en el 
trànsit de mercaderies. 
Entre els dèficits del port 
que poden afectar a la seva 
competitivitat destaca 
especialment la falta de 
infraestructures que 
comuniquen Algeciras amb les principals ciutats d’Espanya. En aquest context 
s’emmarquen vàries propostes de comunicació ferroviària que si es complissin podrien 
permetre la millor distribució de mercaderies cap al nord d’Europa. Per exemple, 
FERRMED és una institució constituïda, entre altres moltes empreses, per l’Autoritat 
portuària de la Badia d’Algeciras amb l’objectiu de crear un eix ferroviari de 
mercaderies des d’Algeciras a Estocolm connectant els principals ports mediterranis 
amb els centres industrials més importants de França, Alemanya, Països Baixos i països 
escandinaus.  
  
Taula. 25 Esquema relació Port-Ciutat: Font: Relación Puerto-Ciudad, 
Manuel Santos Sabrás 
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14 El Port en xifres 
Darrere els gegants asiàtics, Estats Units, Alemanya i Holanda, apareix Espanya com a 
potència mundial, la 11a del món en nombre total de contenidors moguts i tercera 
d’Europa. 
Taula. 26 Resum general de trànsit de mercaderies a Espanya 2012-2013. Font: http://www.puertos.es/ 
RESUM GENERAL 
Concepte Acumulat des de gener Variació 2012 2013 Diferència % 
Mercaderies 
segons la seva 
representació 
Líquids a Granel (Tones) 153.459.564 153.489.562 29.998 0,02 










161.717.904 154.071.202 -7.646.702 -4,73 
Total mercaderia 
general (Tones) 218.768.415 213.243.336 -5.525.079 -2,52 
Total 460.769.478 447.154.396 -13.615.082 -2,95 
Altres 
Mercaderies 










2.118.198 2.059.969 -58.229 -2,75 
Tràfic interior (Tones) 3.455.850 2.522.611 -933.239 -27,00 
Total 14.076.850 12.555.692 -1.521.158 -10,81 
Total Tràfic Portuari 474.846.328 459.710.088 -15.136.240 -3,19 
Altres 
informacions 
Mercaderies en trànsit (Tones) 113.103.329 110.309.945 -2.793.384 -2,47 
Mercaderies en contenidors en 
trànsit (Tones) 103.252.922 94.600.265 -8.652.657 -8,38 
Tràfic RO-RO (Tones) 42.551.097 44.433.261 1.882.164 4,24 
Contenidors (TEU’s) 14.036.447 13.788.075 -248.372 -1,77 
Contenidors en trànsit (TEU’s) 7.639.401 7.262.630 -376.771 -4,93 
Contenidors entrada-sortida 
nacional (TEU’s) 1.518.017 1.508.469 -9.548 -0,63 
Contenidors impor-expor exterior 
(TEU’s) 4.878.688 5.016.965 138.277 2,76 
Contenidors nacional i exterior 
(TEU’s) 6.397.047 6.525.445 128.398 1,97 
Passatgers (en règim de transport i 
creuer) (Número) 26.826.292 28.469.807 1.643.515 5,77 
Passatgers de creuer (Número) 7.567.520 7.514.166 -53.354 -0,70 
Bucs 
Vehicles de 
turisme en règim 
de passatge 
(Número) 
3.880.214 4.363.523 483.309 11,08 
Total bucs 
(Número) 134.578 131.433 -3.145 -2,34 
Unitats d’arqueig 
brut bucs (G.T.) 1.957.852.432 1.872.644.539 -85.207.893 -4,35 
Bucs número de 
creuers 3.723 3.807 84 2,21 
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Espanya, junt amb Japó, ocupa la tercera posició com a país que més ports ha col·locat 
entre els 125 primers del món i és el país de la Unió Europea que compta amb més 
ports, per davant del Regne Unit, amb 3, i Alemanya i Itàlia, amb 3. 
Si en el context 
mundial Xina i els 
seus ports marquen 
la diferència, en el 
sud d’Europa els 
ports espanyols 
s’han convertit en 
líders i referents. 
València és el 
primer port del 
Mediterrani, 5è 
europeu i el 30è del 
món, i el 
d’Algeciras és el 6è 
d’Europa, segon del 
Mediterrani i el 34è del 
món. Barcelona és el 
número 15 d’Europa, 7è 
del sud d’Europa i el 77 
del món, mentre que el de 
Las Palmas, donat la seva 
excel·lent posició 
geogràfica i la seva 
connexió amb el continent 
africà, s’ha convertit en el 
principal port de trànsit de 
la zona, amb 790.232 
contenidors en trànsit, més 
del 65% del total dels 
contenidors que manipulà 
al 2012. Bilbao és el port 
de referència del nord de la Península, el 25è d’Europa i el 125è del món. 
El Ministeri destaca que vuit ports més espanyols despunten per la seva progressió en 
els últims anys: Alicante, badia de Cádiz, Castelló, Màlaga, Sevilla, Tarragona, Vigo i 
Santa Cruz de Tenerife.  
Tots ells, particularment els de la costa Mediterrània, es veuen sotmesos a una forta 

















Taula. 27 Representació gràfica del tràfic portuari de 2013 segons la seva
forma de representació. Font: Elaboració pròpia 
Fig. 72 Representació de la distribució de les mercaderies en els ports
espanyols. Font: Conferència Iberoamericana de Logística 
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cas de Màlaga o Tarragona, que van perdre un 30 i un 16%, respectivament, en l’últim 
any, o Castelló, que va créixer un 23%.  
14.1 El Port de Barcelona 
La recuperació experimentada durant els anys 2011 i 2012 –i que s’havia reflectit també 
en els tràfics del Port de Barcelona- ha donat pas a un 2013 marcat per una conjuntura 
complicada en termes econòmics i de demanda. Aquesta ha suposat una contracció de 
l’activitat tant a Catalunya i L’Estat espanyol com en el conjunt d’Europa, i molt 
especialment en els països del sud del continent, igual que en alguns dels mercats més 
llunyans comercialment prioritaris per a nosaltres. 
Tot i així, al 2012 i 2013, s’han pogut recuperar nivells anteriors a la crisi i compensar 
en part els efectes de l’atonia del consum intern, traduïda en un descens dels 
transbordaments, ha situat la xifra de tràfic total en 42,5 milions de tones, un 3% menys 
que el 2011, però un 0,5% més que el 2012. En canvi, l’anomenat tràfic hinterland 
(sense tares ni transbordaments), és a dir, estrictament el moviment de mercaderies que 
entren i surten del Port de Barcelona i que és un clar reflex de l’activitat comercial de 
l’entorn, ha crescut un 1,8% i ha totalitzat més de 30 milions de tones. 
En l’activitat dels contenidors, el Port de Barcelona va batre durant el primer semestre 
del 2013 el seu rècord històric d’exportacions de contenidors que van arribar als 
276.566 TEU’s, un 12% més que en el 2012. La tendència també comença a millorar en 
les importacions, que han caigut un 2% davant del 12% de l’any passat. Després 
d’assolir el rècord d’exportacions en un primer semestre l’any 2008 amb 209.000 
contenidors, l’any següent hi va haver un descens del 19%, i la xifra no es va tornar a 
superar fins al 2011. Des d’aleshores s’ha anat superant cada primer semestre, amb els 
276.566 d’aquest 2013. 
Taula. 28 Resum del tràfic al port de Barcelona 2012-2013. Font: www.portdebarcelona.cat 
Per matèries exportades, els vehicles han arribat als 300.000, davant dels 184.000 del 
2008, just abans de la crisi, i els 85.721 el 2009, el pitjor anys de la crisi. El volum 
Totals del tràfic 







2012 2012 2013 % 
Líquids a granel 9.512.129 9.973.842 4,9% 5,9% 7,3% 10.431.485 
Sòlids a granel 4.393.183 4.023.637 -8,4% -8,3% -9,1% 4.685.744 
Mercaderia general 
Contenitzada 15.975.420 15.574.454 -2,5% -2,1% -1,9% 17.401.082 
Mercaderia general 
No Contenitzada 8.376.956 8.744.368 4,4% 3,5% 2,9% 8.969.111 
Total Tones (t) 38.257.688 38.316.302 0,2% 0,4% 0.6% 41.487.423 
 Avituallament 1.030.699 1.056.319 2,5% -3,8% -5,3% 1.080.220 
Pesca 2.737 2.270 -17,1% -14,9% -20,3% 2.800 
TRÀFIC TOTAL 
(t) 39.291.123 39.374.891 0,2% 0,3% 0,5% 42.570.442 
TEU 1.619.957 1.577.144 -2,6% -2,3% -1,8% 1.756.429 
Vaixells (u) 7.204 7.167 -0,5% -0,5% -0,4% 7.757 
Passatgers (u) 3.289.664 3.488.250 6,0% 5,3% 6,0% 3.422.519 
Automòbils (u) 611.102 650.848 6,5% 6,4% 5,8% 664.931 
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previst de vehicles manipulats al llarg de tot el 2013 és de 700.000, que coincideix amb 
els valors finals obtinguts. Els automòbils de trànsit, que arriben a Barcelona i 
embarquen cap a una altra destinació, han crescut un 50%. 
Pel que fa als sòlids a granel, el creixement ha estat del 7%, arribant a l’1,1 milions de 
tones exportades, davant de les 200.000 del 2008. La manipulació de líquids a granel ha 
superat les 5,2Tm, però el que més destaca és l’increment del 69% de la gasolina 
manipulada, que supera el milió de tones. 
Pel que fa a les importacions, que han anat decreixent els últims anys, aquest 2013 han 
caigut un 2%, davant del 12% de l’any passat, però al juny ja van créixer un 5%, i que al 
final s’ha pogut recuperar aquest 2%. Els països d’origen de les exportacions que més 
han crescut han estat Turquia, l’Índia, el Vietnam, Xile i Rússia. 
Un altre dels punts destacats de l’activitat portuària ha estat el tràfic ferroviari de 
contenidors, que ha arribat als 66.942 TEU’s, un 14% més que en el primer semestre del 
2012. El 32% dels vehicles transportats, uns 30.000, ho han fet amb ferrocarril. Els 
sòlids a granel portats amb tren fins al port han crescut un 22%, fins a les 208.410Tm, 
sobretot sal i potasses de les mines de Súria i Sallent. 
L’increment de les exportacions i el turisme de creuers són dos factors importants que 
ajudaran a sortir de a crisi. L’augment d’exportacions avala l’èxit del Corredor Marítim 
i ha posat les inversions al port de Barcelona com a exemple per a la resta de l’estat 
d’inversions públiques i privades. A finals de 2013 s’ha començat a licitar dues obres en 
l’àrea del moll del Prat i s’ha iniciat la segona fase de reordenació del moll de 
Barcelona. 
La inversió per construir els accessos al recinte portuari puja a 290 milions d’euros, dels 
quals 100 són per als accessos ferroviaris, el Port de Barcelona finançarà el 50% i el 
Ministeri de Foment l’altre 50%, i 190 per als viaris, aquestes inversions impulsen el 
projecte del Corredor Marítim.  
14.2 El Port de València 
L’Autoritat Portuària de València ha manipulat un total de 59.449.001 tones 
acumulades fins al mes de novembre, xifra que representa una reducció del 2,3% 
respecte al mateix període de l’exercici anterior. A més, el tràfic de contenidors decau 
un 3,53% fins als 3.964.643 TEU’s, degut, principalment al retrocés del tràfic de 
trànsit que, fins al novembre, cau un 6,33%. 
Per altra banda, s’observa la consolidació del creixement de consum intern, que es 
posa de manifest en l’increment de les importacions en un 4,05%. En canvi, les 
exportacions disminueixen un 3,63%. El tràfic de import-expor, que en el seu conjunt 
baixa un 1,44%, unit al que aporta el trànsit internacional, amb un 6,34% menys, dóna 
com a resultat una contracció del 4,7% del comerç exterior total.  
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 La mercaderia general contenitzada decreix un 4,57% amb un tràfic total de 
45.643.962Tm, degut a la baixada patida pels materials elaborats de construcció (-
6,62%, 7,76 milions de Tm), els productes químics (-3,27%, 5,54 milions de Tm), altres 
productes alimentaris (-1,47%, 2,90 milions de Tm) i el paper i la pasta (9,83%, 2,34 
milions de Tm). Però, la mercaderia general no contenitzada amb 7.530.794Tm, 
registra un increment del 4,56%. Aquest creixement és gràcies als avenços de 
mercaderies com els automòbils i les seves peces, amb un augment del 21,99%, que 
suposa un moviment de 807.000Tm; i de la maquinària, eines i recanvis, amb un 
increment del 46,26% i un moviment de 741.000Tm. 
 
Malgrat tot, el tràfic de productes siderúrgics retrocedeix un 12,79% fins a 1,50 
milions de tones. En quant al tràfic de vehicles de Valenciaport ha manipulat un total de 
423.425 unitats, el que representa un augment de l’11,74% respecte al 2012. També el 
tràfic RO-RO, amb 5.872.266Tm, creix un 8,53%. 
Pel que fa al tràfic de sòlids a granel registre un increment de l’11,31% amb un 
moviment total de 2.154.764Tm. Aquest augment ve motivat pels creixements de 
mercaderies com els cereals i la seva farina que, amb 705.000Tm, avança un 7,76%; els 
fertilitzants naturals i artificials que, amb 495.000Tm, pugen un 17,92%; i el ciment i el 
clínker que, amb 473.000Tm, augmenta un 16,50%. 
Els líquids a granel mantenen la seva tònica positiva amb un avenç del 8,36% amb un 
total de 3.671.919Tm. En aquest epígraf destaca el gas natural (+31,71%) amb 2,44 
Totals del tràfic Acumulat novembre 2013 2012 2013 Diferència Var. (%) 
Líquids a granel 3.388.779 3.671.919 283.140 8,36 
Sòlids a granel 1.935.761 2.154.764 219.003 11,31 
Mercaderia general Contenitzada 47.831.424 45.643.962 -2.187.462 -4,57 
Mercaderia general No Contenitzada 7.202.381 7.530.794 328.413 4,56 
Avituallament 487.955 445.678 -42.277 -8,66 
Pesca 1.761 1.884 123 7,02 
TRÀFIC TOTAL APV (t) 60.848.061 59.449.001 -1.399.060 -2,30 
Tràfic València 55.644.785 53.560.805 -2.083.980 -3,75 
Tràfic Sagunt 4.982.973 5.635.484 652.511 13,09 
Tràfic Gandia 220.303 252.712 32.409 14,71 
TOTAL TEU 4.109.619 3.964.643 -144.976 -3,53 
Tràfic València 4.080.945 3.938.015 -142.930 -3,50 
Tràfic Sagunt 25.281 23.744 -1.537 -6,08 
Tràfic Gandia 3.393 2.884 -509 -15,00 
Nº Bucs 6.419 6.508 89 1,39 
G.T. Bucs 191.792.748 193.257.758 1.465.010 0,76 
TOTAL PASSATGERS 758.953 783.851 24.898 3,28 
Línia regular 281.832 325.132 43.300 15,36 
Creuer turístic 477.121 458.719 -18.402 -3,86 
Vehicles en règim de mercaderia 378.923 423.425 44.502 11,74 




milions de tones; i els productes químics (+4,87%) amb 317.000Tm. En canvi, el gasoil 
disminueix un 21,40% fins a les 357.000Tm; i el fueloil que retrocedeix un 12,31% fins 
a les 350.000Tm. 
Els cincs països que major volum han canalitzat a través de Valenciaport han estat: 
Espanya, Xina, Algèria, Itàlia i Brasil. 
En quant al tràfic de passatgers corresponent al mes de novembre, un total de 458.719 
passatgers han recalat en el recinte portuari de València a bord d’un creuer turístic, el 
que suposa un descens del 3,86%. Pel que fa al tràfic de línia regular, fins al novembre 
ha augmentat un 15,36% amb un total de 325.132 passatgers. En conjunt, 783.851 
persones han utilitzat el port de València per als seus desplaçaments marítims, un 3,28% 
més que l’any passat. 
De cara al 2014, el port destinarà 50 milions d’€ en millores en terminals ferroviàries 
per a adaptar-les a l’ample europeu i en infraestructures d’atracament en la zona sud. 
14.3 El Port d’Algeciras 
El port d’Algeciras ha tancat el 2013 complint les millors previsions. Així és que el 
tràfic total de mercaderies ha superat per primera vegada els 90 milions de tones 
(+2,13%), fins a situar-se a 90,17 milions de tones, gràcies al bon comportament dels 
líquids a granel, que també per primera vegada superen els 24 milions de tones (+5%), 
i la mercaderia general que suma 59,25 milions de tones (+2,27%). 
Però un dels apartats de major percentatge en creixement al 2013 ha estat pel tràfic de 
contenidors que arribà als 4,34 milions de TEU’s (+5,46%). D’aquesta xifra destaca 
l’augment de contenidors de import-export en un 9,61%. Per altre banda, el trànsit 
internacional creix un 2,95%; mentre que el trànsit nacional, és a dir, els contenidors 
que surten d’altres ports espanyols i fan transbord a Algeciras per a arribar al seu destí 
final, augmentà un 21,61%. 
 
Taula. 30 Resum del tràfic al port de la badia d'Algeciras. Font: 
http://webserver.apba.es/portal/page?_pageid=388,171476&_dad=portal&_schema=PORTAL 
Totals del tràfic Acumulat 2013 
2012 2013 Var. (%) 
Líquids a granel 22.694.888 23.889.356 5,00 
Sòlids a granel 1.955.220 1.767.294 -9,61 
Mercaderia general Contenitzada 52.922.139 54.151.375 2,27 
Mercaderia general No Contenitzada 5.453.143 5.973.117 2,27 
Avituallament 3.063.901 2.854.446 -7,26 
Pesca 1.307 1.290 -1,15 
TRÀFIC TOTAL (t) 88.633.424 90.175.624 2,13 
TOTAL TEU 4.070.791 4.344.892 5,46 
TOTAL PASSATGERS 4.802.830 5.174.232 7,89 
Vehicles en trànsit 1.142.458 1.189.441 3,95 
Vehicles industrials 241.056 252.354 9,04 
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També és import-export la major part del tràfic RO-RO o de camions que utilitzen les 
línees marítimes de l’Estret i que l’any passat sumaren 252.354 unitats, amb un 
creixement del 9,04%. D’aquesta xifra, 203.604 camions (+10,31%) utilitzaren la línia 
marítima que cada hora uneix Algeciras amb Tànger Med (Marroc). 
Cal destacar els tràfics ferroviaris amb origen o sortida de la terminal ferroportuària del 
Moll de Isla Verde exterior, construïda per l’Autoritat Portuària d’Algeciras (APBA) i 
operativa des de l’estiu de 2012. Aquests tràfics s’han triplicat en aquest últim any fins 
arribà als 18.288 TEU’s (+192,12%) i 305.726Tm (+138,52%). Tanmateix, el nombre 
de trens que han utilitzat la instal·lació ha crescut un 47,50%. 
En els tràfics de Badia, el subministrament de combustibles a bucs o Bunkering, arribà 
als 2,65 milions de tones de producte subministrats (-7,26%). En quant a la pesca, les 
descàrregues en la Llotja van ser molt similars a l’any anterior, amb 1.290Tm (-1,15%). 
En els tràfics des de les terminals de passatgers dels ports gestionats per l’APBA, 
l’afluència de clients torna a situar-se en els seus millors nivells, amb una acumulat de 
5,17 milions de passatgers (+7,89%) i 1,19 milions de vehicles (+3,95%). En aquest 
apartat destaca el comportament del Port de Tarifa, que supera els embarcaments del 
que fins aleshores era el seu millor any, 2008, amb 1,42 milions de passatgers 
(+27,45%) i 270.125 vehicles (34,69%). 
Respecte a les inversions, el 2013 tancarà amb 30 milions d’€ invertits, resultat de les 
obres en el Moll de la Galera, la millora del vial Nord–Sud del port o la reforma 
integrals de l’antic edifici del Punt d’Inspecció Fronter (PIF). En quan a la inversió 
privada ha destacat l’entrada en funcionament de la terminal de líquids a granel de 
Vopak a la Isla Verde exterior, inaugurada al març. 
Per al 2014, es preveu un tràfic total de 94 milions de tones, a més les inversions en 
infraestructures es volen duplicar, fins als 60 milions d’€, per reforçar i augmentar el 
calat en un nou tram del Moll Juan Carlos I.   
15 El medi ambient 
La llei 33/2012 recull com un aspecte clau el nou marc legal dels ports, la component 
ambiental que ha d’impregnar tota activitat portuària, tant la que es refereix a les 
infraestructures i instal·lacions, com a la prestació dels serveis portuaris. 
Per això, l’objectiu ambiental d’aquesta llei és nodrir els seus continguts amb un ampli 
sortit d’incentius a les millores pràctiques relacionades amb el respecte a l’entorn 
ambiental físic i humà dels ports, que conformen la comunitat portuària. 
Tanmateix, la Llei 33/2010 té entre els seus objectius potenciar el concepte de 
sostenibilitat dintre dels mecanismes de gestió de les Autoritats Portuàries, posant en 
especial èmfasis la necessitat d’incloure la gestió ambiental com a part de dita gestió. 
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15.1 El port de Barcelona 
El Servei de Medi Ambient (SMA), dins de l’estructura de l’Autoritat Portuària de 
Barcelona, està format per un equip de professionals preparats per oferir una sèrie de 
serveis relacionats amb la vigilància ambiental. Aquesta vigilància té com a finalitat 
contribuir a la protecció del medi ambient, tant pel que fa al medi atmosfèric (aire), a 
l’aquàtic (aigua) o l’edàfic (sòl). 
Un altre objectiu important és el d’oferir a les empreses concessionàries del Port un 
servei d’assessorament en temes mediambientals (llicències, ISO 14000, controls 
d’emissions,...) per tal de col·laborar en l’acompliment de tot els requisits marcats per 
l’administració competent. 
Per al desenvolupament dels seus objectius, el SMA compta amb recursos propis 
(estacions meteorològiques, analitzadors automàtics i manuals de contaminants, sonda 
multiparamètrica marina, barques de neteja de les 
aigües, barreres anticontaminació,...) i, en alguns 
casos, supervisa la tasca d’empreses contractades 
externament.  
El Servei de Medi Ambient del Port de Barcelona 
té dues línees d’actuació diferenciades. D’una 
banda, ofereix a les empreses portuàries i a diverses 
entitats públiques la informació relacionada amb les 
dades mediambientals que s’enregistren a les 
estacions de mesura del Port de Barcelona i, d’una altra banda, ofereix a les empreses 
portuàries un servei d’assessorament en temes mediambientals. 
15.2 El port de València 
Valenciaport està plenament compromès amb la protecció del medi ambient i el 
desenvolupament sostenible. 
En paral·lel al creixement del tràfic de mercaderies i la constant ampliació de les seves 
instal·lacions, l’Autoritat Portuària de València, ha desenvolupat una política ambiental 
i ha habilitat una sèrie d’instruments orientats a mantenir l’equilibri entre l’increment de 
l’activitat portuària i la protecció de l’entorn natural.  
Aquest compromís amb el medi ambient es reflexa en la definició de la seva política 
ambiental en la que l’Autoritat Portuària de València recull els principis ambientals 
generals per a la prevenció i millora de l’entorn portuari, comprometent-se a 
desenvolupar un sistema de gestió ambiental que, a més d’integrar responsabilitats de la 
gestió sostenible a tots els components de la seva organització, difon la necessitat 
d’assumir aquesta Política a totes les empreses implantades en els 3 ports que gestiona. 
Ecoport-Lex és un Sistema de Legislació Ambiental Portuària. L’Autoritat Portuària de 
València, que compta amb la col·laboració del despatx d’advocats Uría Menéndez 




especialitzat en temes ambientals i de l’empresa Infoport, ofereix un servei 
d’assessorament en legislació ambiental que posa a disposició de les empreses de la 
Comunitat Portuària dels ports de Sagunt, Gandia i València integrades en Ecoport.  
15.3 El port d’Algeciras 
El Port Badia d’Algeciras compleix el Codi de Conducta Ambiental de la ESPO 
(Organització de Ports Marítims Europeus), respecta als convenis, directives i acords 
internacionals destinats a protegir el medi ambient i assumeix la legislació espanyola 
mediambiental vigent. 
Entre els seus aspectes mediambientals més importants cal destacar: 
 Els serveis de recollida de residus generats pels bucs regulats pel Conveni 
Internacional MARPOL.  
 Una moderna Planta de Tractament Total, única a 
Andalusia i de les pioneres a Espanya. Planta que 
per mitjà de procediments físics i vessaments nuls 
al medi ambient. Aconsegueix separar els 
components dels residus i obtenir combustibles 
aptes per a la seva comercialització i integració en 
nous processos productius. 
 Preus absolutament competitius, que units a les 
bonificacions en les tarifes portuàries que la APBA aplica als seus usuaris, 
resulta pràcticament gratuït. 
Tot això, controlat per un nou Centre Local de Coordinació de Salvament de 
SASEMAR, que disposa de medis marítims amb base a Algeciras per a la lluita contra 
la contaminació. 
  






La importància d’un port en el comerç d’un país i el comerç internacional, es determina 
per mitjà del grau de mobilització de la càrrega. El potencial de tràfic d’un port depèn, 
entre d’altres, de la seva ubicació estratègica, de les seves condicions naturals, de la 
seva proximitat a les rutes de comerç internacional i d’un equilibrat balanç intern de 
càrrega de sortida i de entrada al mateix. Per la seva part, l’eficiència d’un port està 
relacionada amb la interacció de tres factors: 1) la infraestructura, 2) els equips i 3) la 
logística d’operacions. 
En aquest sentit la logística portuària o infraestructura utilitzada per un port per 
l’atracament de bucs, càrrega i descàrrega, emmagatzemament, transport i distribució de 
la mercaderia és fonamental per a l’eficiència i competitivitat d’un port. 
La logística portuària és essencial per aconseguir el màxim d’eficiència i efectivitat, la 
qual cosa, teòricament, es pot resumir així: en termes d’eficiència, perquè quan menys 
temps estigui un producte en cada una de les etapes d’una cadena logística, menys 
costos s’agregaran al valor final del producte i es subministrarà al mercat amb major 
rapidesa, i en termes d’efectivitat, perquè menys despeses es pugui traduir en majors 
utilitats operacionals. 
La millora de la infraestructura portuària, la seva eficiència en procediments i els costs 
associats a l’operació de la càrrega, han estat identificats com important per al 
creixement de l’economia nacional, al ser part fonamental de l’estratègia d’inserció de 
productes espanyols en els mercats internacionals. 
Per això, les accions plantejades per l’augment de la competitivitat dels ports es basa en 
propiciar la prestació de serveis eficients amb un alt nivell de qualitat, en l’augment de 
la capacitat portuària d’ús públic, i en fomentar la competència en els serveis portuaris, 
per mitjà de la millora d’infraestructures, millors equips i logística per les operacions. 
En l’eficiència portuària el nivell d’infraestructura exerceix una influència positiva. 
Una millora del 50% en l’eficiència d’un port redueix els costs de transport, 
aproximadament, en un 12%, això passa perquè tenir ports ineficients incrementa els 
costs de manipulació de càrrega, els quals formen parts dels costs de transport. 
Els ports són un esglaó important en la cadena logística, i el seu nivell d’eficiència 
afecta la competitivitat dels 
productes d’un país en els 
mercats internacionals. Fent 
referència a això, implica 
que per mantenir la 
competitivitat dels mercats, 
els països han de treballar 
en els factors que afecten a 
l’eficiència dels seus ports i 
Taula. 31 Evolució del tràfic a Espanya 2000-2010. Font: Conferencia
Iberoamericana de Logística 
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realitzar comparacions continues del grau d’eficiència entre els seus ports i els ports 
d’altres regions.  
Cada una de les empreses que intervenen en la logística internacional, recolzant el 
transport i la manipulació de la càrrega, des del punt d’origen fins al punt de destí són 
coneguts com a operadors logístics. Aquests operadors han evolucionat ajustant-se als 
requeriments dels mercats globals i estan en capacitat de brindar tots els serveis 
connexos amb la cadena logística integrada, procés conegut com logística integral 
d’exportació i les empreses conegudes com operadors multimodals. 
Les terminals portuàries espanyoles, que suposen el 53% del comerç exterior espanyol 
en la Unió Europea i el 96% a països tercers, han realitzat inversions significatives en 
infraestructura i equips en els últims anys, la qual cosa els ha permès millorar els seus 
principals indicadors de competitivitat, en relació amb altres ports tant nacionals com 
internacionals. Degut a les seves infraestructures, els cost logístics són bastant 
competitius amb el d’altres nacions. 
No obstant, l’estat espanyol no ha deixat de promoure la seva eficiència portuària per 
mitjà de grans inversions, des del 2000 fins al 2013 ha estat invertint en infraestructures, 
per mitjà de concessions, etc. Les inversions durant aquests període van ser de més 
12.000 milions d’€, en els que es van aplicar en construccions de grans dics exteriors 
nous, 50 km de molls nous, 2.000ha de superfície d’aigua abrigada i 1.500ha de noves 
esplanades.  
Taula. 32 Representació gràfica dels ports estudiats. Font: Elaboració pròpia 
En el gràfic podem veure el volum de tràfic generat pels tres ports estudiats, els quals 











Algeciras 23.889.356 1.767.294 60.124.492 54.151.375 4.344.892
Barcelona 9.973.842 4.023.637 23.318.822 15.574.454 1.577.144















Tot i que les dades de València i Barcelona no són del tot completes, a falta del mes de 
desembre, podem dir que la gràfica no canviaria gaire més. 
Tal i com es pot veure el port d’Algeciras, un port bastant recent respecte als seus 
competidors, té el lideratge absolut, traient mercat als altres dos ports, això és degut a 
diferents factors, com per exemple la ubicació del port és bastant més favorable, situant-
se com a porta entre el Mediterrani i l’Atlàntic; per altra banda estan les infraestructures 
i instal·lacions, el port d’Algeciras avarca tota una badia, a més les àrees entre diferents 
presentacions de mercaderies estan bastant marcades, no és com els ports de Barcelona i 
València, encara que tenen la seva zona per a cada tipus de presentació de producte, és 
bastant homogeni i crea bastant embotellament i això vol dir menys productivitat. 
Però en canvi no genera tant tràfic intermodal o intern, ja que no disposa d’una xarxa 
ferroviària i viària tant efectiva com la plantejada en el Corredor Mediterrani. Tot i així 
això canviarà quan s’obri el Corredor del Litoral, el qual estaria al nivell dels altres. 
Barcelona segueix sent líder en el Short Sea Shipping i un referent a nivell estatal, a més 
de ser la porta a Europa. En el cas de València segueix sent un port referent a nivell 
Mediterrani, seguit de ben prop per Algeciras. També s’ha de dir que aquesta gràfica no 
és una referència a seguir, ja altres factors no representats que valoritzen un port, com 
contenidors import/export, tràfic intern, vehicles, passatgers, etc.  
Pel que fa al medi ambient, les autoritats portuàries s’estan implicant molt, ja sigui 
donant bonificacions o fent concursos, no només per promoure la competitivitat, sinó 
també ajudar o premiar a aquelles empreses que amb les seves activitat eviten danyar el 
medi ambient. Per altra banda, cada cop les autoritats disposen de nous equips i 
dispositius per evitar futurs imprevistos o accidents, de tal manera reduir el danys 
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